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• Vorwort zum achten Jahrgang. 

Mil ganz wenigen Ausnahmen sind die bedeutenden deutschen Auto- 
mobilwerke Abteilungen oder Tochterunternehmungen von großen Gesellschaften, 
welche schon vor der Aufnahme des Automobilbaues bestanden und floriert 
haben. Dadurch entbehrt die eigentliche Automobilindustrie überragende 
Persönlichkeiten, wie solche beispielsweise der deutschen Elektrizitätsindustrie 
ihre führende Stellung in der Welt verschafft haben, obgleich zum Teil die 
führenden Männer anderer Industrien die Leiter der Unternehmungen sind, 
denen die Automobilfabriken angegliedert wurden. Diesem Umstand ist es wohl 
mit zuzuschreiben, daß das Groß-Kapital nicht in gleicher Weise für die zurzeit 
prosperierende deutsche Automobil-Industrie interessiert wurde wie für andere 
bedeutende Industriezweige. Infolgedessen sind Automobilbetriebe in fremden 
Ländern, welche bestimmt in einigen Jahren eine sehr hohe Rentabilität auf- 
weisen werden und dauernden Absatz an Fabrikaten dem Gründer sichern, 
von französischem, italienischem und auch englischem Kapital finanziert worden 
und verwenden naturgemäß die Produkte des Landes, welches das Kapital 
gegeben hat. Es kann nicht Sache des Fabrikanten sein, der schon an sich 
infolge der langen Periode, welche die Herstellung eines Automobiles benötigt, 
viel Geld im halbfertigen Fabrikat stecken hat., sein Fertigfabrikat in Form von 
Betriebsgesellschaften auszuleihen; es müßten vielmehr Banken für Automobil- 
Unternehmungen in ähnlicher Weise entstehen, wie solche beispielsweise die 
führenden Männer der Elektrizitätsindustrie für diese in Form von Banken für 
elektrische Unternehmungen, von Straßenbahn-Gesellschaften, Elektrizitätswerken 
für Kraft und Licht und schließlich von Ueberlandzentralen hervorgebraclit 
haben, wenn die deutsche Automobil-Industrie einmal die Stufe erreichen soll, 
auf der die deutsche Elektrizitäts-Industrie steht. 
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Die großen Export-Ziffern der deutschen Automobil-Industrie kommen 
zum großen Teil auf Rechnung der Zubehörteile — (bes. Pneumatiks und 
Zündapparate) sowie Motoren-Industrie. Exportiert wurden, wenn die Statistiken 
richtig sind, 1910 an Personenwagen 

aus Deutschland für 29,120,000 Mark 
„ Frankreich „ 176,629,000 Frs. 

Der deutsche Export an Lastwagen des Jahres 1910 bleibt der Summe 
nach hinter 1906 und 1907 wesentlich zurück. — 

Die Zählung an Automobilen am 1. Januar hat ergeben: ♦ 
a) für Personenwagen: 
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Aus diesen statistischen Zahlen geht das steigende Bedürfnis des 
Landes nach Automobilen klar hervor, andererseits aber auch die Abhängigkeit 
gerade der Automobilindustrie von der allgemeinen Wirtschaftslage, da im 
Krisenjahre 1908 die Neueinstellung sowohl von Personen- wie von Lastwagen 
nicht progressiv fortgeschritten ist. Diese Erkenntnis hat die Industrie ver- 
anlaßt, sich nach verwandten Fabrikationsobjekten umzusehen, die geeignet 
sind, in den Automobilwerkstätten hergestellt zu werden. Hierzu gehören in 
erster Linie mit flüssigem Brennstoff betriebene Motoren zu stationären und 
Schiffszwecken. Deshalb ist diesem Gebiet im vorliegenden Jahrbuch ein 
großer Platz eingeräumt. 

Das Kapitel „Schwedische Verbrennungsmotoren für flüssige Brenn- 
stoffe mit hohem spezifischen Gewicht“ beschäftigt sich mit den sogenannten 
Glühkopfmotoren, deren Hauptproduktionsland neben den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika einstweilen Skandinavien ist. Die neueren großen Funde 
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an Oel in Galizien, Rußland und einigen Uebersee-Staaten haben dem Naphta 
unter den Brennmaterialien einen Rang verschafft, daß der Zeitpunkt nicht 
mehr fern sein dürfte, wo das Oel als Brennstoff für Betriebsmaschinen auf 
gleicher Stufe mit der Kohle steht. Dabei ist der Glühkopfmotor, was 
Anschaffungspreis und Ansprüche an Bedienung anbelangt, eine Idealmaschinc. 
Es ist kein Grund vorhanden, daß es nicht der deutschen Automobil-Industrie 
gelingen sollte, sich mit diesem Maschinentyp einen gleichen Platz auf dem 
Weltmarkt zu erobern wie ihn heute die Skandinavische Glühkopfmotoren- 
industrie besitzt. 

Das Kapitel „Reversierung von Verbrennungskraftmaschinen“ beschäftigt 
sich mit ausgeführten und zum Teil geschützten Umsteuervorrichtungen von 
Schiffsmotoren, welch letztere besonders nach dem Dieselprinzip arbeitend, viel- 
fach als Betriebsmaschine von Untersee- und Hochseebeibooten eingeführt sind. 

Die Vorteile, welche die Gleichdruckmaschine gegenüber der „Dampf- 
kessel-Dampfmaschinenanlage“ im Schiffsbetriebe besitzt, dürfte ihren Weg 
nicht allein als Schiffshilfsmaschine für Beleuchtung, Bedienung der Winden, 
zum Turmschweuken etc., sondern auch als Betriebsmaschine für Torpedo- 
boote, Linienschiffe, Kreuzer, Fracht- und Personenschiffe aller Größen sicher 
stellen, wobei zu erwähnen ist, daß die Verwendung deutscher Brennstoffe 
wie Steinkohlenteeröl und Retortenteer einwandsfrei funktioniert 

Der Bau kleinerer Aggregate dieser Schiffsmaschinen dürfte der 
Automobil-Industrie lohnende Beschäftigung geben. 

Personenautomobilen mit „ventillosen Motoren“ haben sich im Berichts- 
jahre weitere Freunde auch in den Kreisen der deutschen Automobilisten 
erworben. Die diesen Maschinen innewohnenden Vorteile, bestehend in 
Geräuschlosigkeit, größerer Leistung, höherer Oekonomie, schnelleres Auf- 
Touren-Kommen dürften der Einführung dieser Motoren weiter nützlich sein. 
Bislang sind ventillose Motoren deutscher Provenienz noch nicht auf den 
Markt gekommen, weil die bewährte Konstruktion vcntilloser Motoren dem 
Amerikaner Knight geschützt ist. Es erscheint aber nicht ausgeschlossen, 
daß das D. R P No. 21408Q vom 19. Juli 1908 des Herrn Charles Y. Knight 
in Chicago nicht den Umfang besitzt, den man ihm bisher beigemessen hat 
Die Patentansprüche (hierzu Fig 1) lauten: 

„1. SteiicniiiK für eine VicrtaktverbrennunKskraftmasdiinc. deren Kan.äle durch die 
relative BcwegiinK teleskopisch ineinander geführter Teile geschlossen iiml geöffnet werden, 
d.ndiirch gekennzeichnet, dal! zwischen Zylinder lai und Kolben (i> zwei znsammenwirkendc 


Digitized by Google 


XII 


Vorwort- 


Rohrschieber (h, k) liegen, die an dem der Verbrennungskammer zunächst liegenden Ende 
Ein- und Auslaßschlitze (m, n, o, p) enthalten, welche durch zwangläufige Bewegung der 
Rohrschieber (A, k) zur Deckung kommen, wodurch die Ladung sehr schnell eingelassen und 
die Auspuffprodukte sehr schnell aus dem Zylinder abgeführt werden. 

2. Steuening nach Anspruch I, dadurch gekennzeichnet, daß der Auspuff zwischen 
den Schlitzkantcn der Rohrschieber und wassergekühlten Kanten des Zylinders geöffnet und 
geschlossen wird.“ 

In der Allgemeinen Aulomobil-Zeitung, Wien, Jahrgang VIII, vom 
13. Oktober 1907 (hierzu Fig. 2) heißt es: 

„Das erste, das an dem Motor außen in die Angen fällt, ist der Mangel eines jeden 
Ventilmechanismiis. Was an solchem vorhanden ist, ist in der Kurbelkammer des Motors 
cingeschlossen. Der Kolben bewegt sich nicht direkt im Zylinderinnern, sondern zunächst in 
einem Rohre, das wieder in ein zweites Rohr eingeschlossen ist; erst dieses wirkt in direktem 
Kontakt mit den Zylinderwänden. Wir haben also zwischen Zylinder und Kolben noch zwei 
konzentrische Röhren Durch Gleitenlassen dieser Röhren werden während der Bewegung 
des Kolbens seitliche Oeffnungen in den Rohrwänden sowohl untereinander als auch mit 
anderen, in die eigentlichen Zylinderwände gebohrten OeHnungen in Kommunikation mit- 
einander gebracht. Der Beorderungsmechanismus des Ventils besteht aus einer langen 
exzentrischen Welle {K'), welche die ganze Länge des Motors hindurchgeht und für 
jeden Kolben mit zwei Seile an Seite angeordneten Exzentem ausgestattet ist. Diese 
Fxzenter haben ein Spiel von 9 16 Zoll (13.5 mm) und verleihen so den Röhren eine Bewe- 
gung von 11/8 Zoll (28 mm) Länge. An diesen Exzentem sind kleine bewegliche Arme (C 
und D) befestigt, die ihrerseits wieder an Ansatzstücken (X) verbolzt sind; diese Stücke (X) 
sind endlich an die beiden Röhren angegossen. Auf diese Weise betätigt jeder Exzenter 
sein eigenes Ventilrohr. Die beigegebene Illustration zeigt die Stellung der Teile nach Be- 
endigung des Explosionshubes; die Oeffnungen in den gleitenden Zylindern {A und ß) fallen 
mit der Auspufföffnung (f) ini fixen Zylinder zusammen. Die Folge ist, wie beim Zwei- 
taktmotor, eine sofortige Entleerung der Abgase; die Funktion des Auspuffs ist jedoch nicht 
wie beint Zweizylinder auf diese Operation allein beschränkt, sondern beim Aufwärtsgangc 
des Kolbens bewegen sich die Röhren derart, daß ihre seitlichen Oeffnungen (F) in die 
äußere Oeffnung {0> ausmünden; die Oasentleerung ist demzufolge eine vollkommenere als bei 
dem gewöhnlichen Zweitaktmotor. Die weitere Bewegung des Kolbens läßt die Oeffnung 
t//) mit der Ansaugöffnung (/) kommunizieren, und der abwärtsgehende Kolben saugt hierauf 
das Gemisch an. Bei seiner Rückkehr sind alle Oeffnungen geschlossen, Kompression und 
Zündung können in der üblichen Weise vor sich gehen. Zwischen den sieh verschiebenden 
Zylindern besteht keineswegs, wie man anfangs anzunehmen geneigt sein möchte, ein der 
Bewegung entgegengesetzter Reibungswiderstand; infolge der exzentrischen Beorderung be- 
wegen sich vielmehr während des größten Teiles der Arbeit die Röhren in der gleichen 
Richtung wie der Kolben selbst, und nur die Geschwindigkeit ist eine verschiedene, so daß 
die Reibung nur eine sehr geringe ist. 

Wie die Abbildung weiter zeigt, sind die Zylinder geradlinig durchgebohrl, der 
Zylinderdeckel ist mit Bolzen angeschraubt und abnehmbar. Die Konstruktion des Zylinder- 
deckeis ist ebenfalls eine sehr sinnreiche; der Deckel ist nämlich derart angeordnet, daß 
einerseits Platz für den Wassermantel (4), andererseits für eine tiefe konische Erweiterung 
des Verbrennungsraumes bleibt. Er ist mittelst der Kolbenringe tj und K) und .anderer 
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weiterer Kolbenringe gasdicht gegen die Zylinderwände abgeschlossen. Die Zündkerze ist 
genau in der Mitte der Verbrennungskammer eingesetzt. Bemerkenswert ist auch das 
Schmierungssystem des Motors. Die Kurbelkammer selbst bildet am Boden eine seichte 
Vertiefung, in welcher sich das Oel infolge der Schwere ansammelt. Im Boden dieser Ver- 
tiefung befindet sich ein Sprühöler (V), und durch den Druck der Abgase wird das Oel 
durch die Rohre (5 und Ri direkt in den Zerstäuber und von hier auf alle bewegenden 
Teile in der Kurbckammer gepreßt.“ 

Wenn danach gemäß § 2 des Patentgesetzes das D. R. P. No. 214089 
eingegrenzt werden kann, dürfte die deutsche Automobilindustrie in Konstruktion 
von ventillosen Motoren ein weiteres Feld der Betätigung erhalten. — 

Den Herren Hilger, Hubendick, Küchel, Meyersberg, Valentin, Winkler, 
Wolf sage ich als Mitarbeitern meinen aufrichtigsten Dank für die reiche 
Unterstützung, welche ich bei ihnen gefunden habe, für die schwierige Lösung 
ihrer teilweise recht undankbaren Aufgabe. — 


Berlin W. 15, im Mai 1911. 


Ernst Neuberg:. 
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Schwedische Verbrennungsmotoren für flüssige Brenn- 
stoffe mit hohem spezifischen Qewicht. 

Von Edward Hubendick, Civilingenieur, Stocksund bei Stockholm. 

Die schwedische Verbrennungsmoloreninduslrie ist noch ganz jung und 
datiert sich erst etwa vom Jahre IQOO. Zu diesem Zeitpunkt begannen ver- 
schiedene Spezialfabriken mit dem Bau von Oelmotoren und seitdem haben 
auch andere Werkstätten den Bau solcher Motoren aufgenommen. Vor ge- 
nannter Jahreszahl war die Fabrikation von Oelmotoren in Schweden nur 
unbedeutend, indem nur J. & C. O. Boiinders Mekaniska Verkstads A. B. 
sowie A. B. Carlsviks Ojuterier eine verhältnismäßig kleine Anzahl Maschinen 
baute Das Fabrikat ersterer Firma waren Viertakt-Maschinen nach Weylands 
Konstruktion mit Aussetzerreglung und Zündrohren. Letztere Werkstatt baute 
auch Viertakt-Maschinen nach Hägers Patent, mit Aussetzerreglung und Zünd- 
kammer. Einige andere Fabriken hatten sich ebenfalls versuchsweise auf die 
Fabrikation von Oelmotoren geworfen, jedoch ohne weiteren Erfolg. 

Um das Jahr IQOO begann indessen die schwedische Dieselgesellschaft 
sowie J. V. Svensons Automobilfabrik und später auch andere Fabriken eine 
erfolgreiche Fabrikation von Oelmotoren, die sich in wenig Jahren zu einer 
wirklichen Großindustrie entwickelt hat, welche nicht nur den eigenen Bedarf 
füllt, sondern einen ganz bedeutenden Export nach fremden Ländern und 
Weltteilen betreibt. 

Diese Industrie von Oelmotoren umfaßt zwei weit getrennte Motorlypen, 
nämlich den Dieselmotor und den Zündkammermotor. Letztere Motortype ist 
aus der amerikanischen Mietz & Weiß-Maschine hervorgegangen, welche der 
in der deutschen Fachwelt bekannten Söhnlein-Maschine (die das Experiment- 
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Schwe<li»che Vcrbrennunip^motorrn (Qr flüuigc Brennstoffe mit hohem spezifischen Gewicht. 


Stadium wohl niemals Oberschritten hat) am nächsten kommt. Obgleich aus 
oben genannten amerikanischen Maschinentypen hervorgegangen, haben sich 
die schwedischen Zündkammermotoren rasch zu neuen Konstruktionen aus- 
geprägter nationaler Art ausgebildet. Das Zweitakt-System ist im allgemeinen 
beibehalten worden, doch kommen auch Viertakt-Maschinen vor. 

Auch der schwedische Dieselmotor hat sich zu einer charakteristischen 
nationalen Type entwickelt und wird in gewissen Fällen als Zweitakt-Maschine 
ausgeführt, worüber unten weiteres berichtet wird. 

Ich will in folgendem erst die verschiedenen Zündkammermotoren in 
der Reihenfolge, in der sie sich entwickelt haben, beschreiben, und danach die 



Dieselmotoren. Ein Kapitel soll auch den mit den verschiedenen Maschinen 
erzielten Brennstoffresultaten gewidmet werden. Vorher dürften jedoch einige 
allgemeine Betrachtungen, die die Eigenart der hier unten behandelten Kon- 
struktionen erklären, am Platze sein. 

Was bei den schwedischen Oelmotoren in erster Linie die Aufmerk- 
samkeit des Beschauers erregt, ist die Tatsache, daß fast ausschließlich 
stehende Motoren Vorkommen. Dieses ist hauptsächlich auf eine ausgeprägte 
nationale Geschmacksrichtung zurückzuführen, die stehende Maschine voi- 
zieht. Jedoch auch andere und wichtigere Gründe sprechen für die stehende 
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Bauart. Vor allem nehmen die Motoren infolge der stehenden Bauart weniger 
Platz in Anspruch. Außerdem gestattet die Anordnung mehrerer auf dieselbe 
Welle arbeitender Zylinder das Bauen einer bedeutenden Anzahl verschiedener 
Größen mit einer geringen Anzahl Modelle. Auch erhält man durch die 
mehrzylindrige Anordnung höhere Tourenzahlen, was einen niedrigen 
Fabrikationspreis sowie auch ein niedriges Maschinengewicht zur Folge hat, 
und dies ist ja besonders für Schiffsmaschinen von großer Bedeutung 


P c» 

A 




Figur 2. 


Figur 3 


Ferner gestattet die mehrzylindrige Anordnung bei Benutzung der Maschinen 
für Bootsbetrieb eine leichtere Inbetriebsetzung und Umsteuerung. Für die 
stehende Anordnung spricht schließlich der Grund, daß nur stehende Maschinen 
für Bootsbetrieb Verwendung finden können, während für stationäre Zwecke 
stehende oder liegende Anordnung mehr Geschmackssache ist. Die Wahl der 
stehenden Anordnung führt den Vorteil mit sich, daß man für stationäre und 



Figur 4. 


für Marinezwecke nur eine Maschinentype zu bauen braucht, während sonst 
zwei Typen, eine liegende für stationäre und eine stehende für Marinezwecke, 
erforderlich wären. Dieses vereinfacht und verbilligt natürlich die Fabrikation 
und erhöht in bedeutendem Maße die Lieferungsfähigkeit der Fabriken. 
Schließlich haben stehende Maschinen bei demselben Effekt und derselben 
Tourenzahl ein geringeres Gewicht als liegende, was auch dazu beiträgt, daß 
sie sich im Preise billiger stellen Dazu kommt, daß stehende Maschinen 

r 
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leichter zu montieren sind und weniger und einfachere Bauarbeiten erfordern als 
liegende. Außerdem wird die ganze Anlage leichter bedienbar und übersichtlicher. 

Ferner muß es verwundern, daß das Zweitakt-System dem Viertakt- 
System so allgemein vorgezogen wird. 

Es ist handgreiflich, daß bei Benutzung von Rohöl und Destillations- 
resten. die schwere und schwer verbrennbare Kohlenwasserstoffe enthalten, 
nur mit Schwierigkeit eine vollständige Verbrennung erzielt werden kann. 
Mit solchen Brennstoffen hat man zwei Möglichkeiten, entweder wie bei den 
Dieselmotoren mit einer teuren Maschine eine vollständige Verbrennungzu erzielen 



Figur 5. 



Figur 6. 


oder, wie bei den Zündkammermotoren, eine schlechtere Verbrennung — jedoch 
ohne belästigende Rauchbildung bei den Abgasen — mit einer billigen Maschine 
zu erreichen. In letzterem Fall wünscht man Maschinen zu vermeiden, die 
empfindlich sind und zu Verschmutzungen neigen. Hierfür ist das Zweitakt- 
System, das keine anderen beweglichen Teile im Zylinder hat als den Kolben, 
ideal. Außerdem gibt eine richtig konstruierte Zweitakt-Maschine einen 50 
bis 75",« größeren Effekt als eine Viertakt-Maschine mit denselben Zylinder- 
dimensionen und derselben Tourenzahl, wodurch die Möglichkeit, das Ge- 
wicht der Maschine zu reduzieren, vorhanden ist. 

Dfe Zweitakt-Maschine läßt sich außerdem besonders einfach konstruieren, 
da keine anderen gesteuerten Teile als die Brennstoffpumpe nötig sind. In- 
folge dieser Einfachheit kann die Maschine auch für Vor- und Rückwärts- 
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betrieb leicht angeordnet werden. Die hier angeführten Gesichtspunkte haben 
hauptsächlich der Wahl der Zweitakt-Maschinen zu Grunde gelegen. Die 
übrigen Vorteile und Nachteile derselben sind so oft behandelt worden, daß 
ein Eingehen darauf an dieser Stellung unnötig ist. 



Zündkammermotoren. 

Als Grundtype für alle Zündkammermotoren wäre in erster Linie eine 
Beschreibung der „Avance“-Maschine am Platz, die in den Jahren 1900 1905 



von J. W. Svensons Motorfabrik gebaut wurde, und die mit in anderen 
Ländern bekannten Maschinen gleicher Art am meisten übereinstimmt. 

Diese in liegender Anordnung ausgeführte Maschine ist in Fig. 1 ab- 
gebildet. Sie besteht aus einem in einem Stück gegossenen Zylinder mit 
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Wassermantel und Kurbelgehäuse- Das Kurbelgehäuse ist an dem vom 
Zylinder abgewandten Ende mit einer luftdicht verschlossenen Oeffnung ver- 



Figiir 9. 

sehen, durch welche das Innere des Kurbelgehäuses zugänglich ist. Der 
Wassermantel ist an seinem von dem Kurbelgehäuse abgewandten Ende durch 




einen Flansch abgeschlossen, gegen welchen ein Zylinderdeckel ruht. An 
diesem Zylinderdeckel ist die Zündkammer festgeschraubt. Die Zündkammer 
ist von einer äußeren festen und einer inneren drehbaren Schutzkappe um- 
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geben, die die Zündkammer vor Wärmeausstrahlungen schützt. Die äußere 
Schutzkappe ist mit einem kräftigen Flansch versehen. Der den Wasser- 
mantel abdichtende Flansch und die äußere Schutzkappe werden von ge- 
meinsamen im Zylinderkörper befestigten Bolzen festgehalten. Fig. 2 ist 
eine Photographie des Zylinderdeckels mit der Zündkammer (P), der inneren 
Schutzkappe (A) und der äußeren mit Flansch und Absätzen versehenen 
Schutzkappe (C). Unterhalb der Zündkammer ist ein Gestell angebracht, auf 
dem eine kräftige Petroleumlampe, Fig. 3, die zur Erwärmung der Zünd- 



Figur 12. 




Figur 13. 


kammer vor der Inbetriebsetzung dient, aufgestellt ist. Wenn die Maschine 
einige Minuten in Betrieb gewesen ist und ihre normale Temperatur erreicht 
hat, wird die Lampe weggenommen und ausgelöscht. An den Seiten des 
tKiirbelgehäuses sind Lagerschilder angebracht, die die Hauptlager tragen. 
Diese sind als Hülsen ausgeführt, also nicht justierbar und dienen gleichzeitig 
als Abdichtung für das Kurbelgehäuse. Um diese Abdichtung zu verstärken, 
sind die Kurbelarme der Welle als Kurbelscheiben ausgeführt und sind mit 
Dichtungsscheiben aus Metall, welche mit Labyrintdichtungen versehen sind, 
zwischen den Kurbelscheiben und den Lagerschildern angebracht Oberhalb 
des Kurbelgehäuses ist ein Petroleumbehälter angebracht, von welchem das 
Brennöl nach der auf dem Zylinder befindlichen Brennstoffpumpe und von da 
nach der Einspritzdüse geführt wird. Fig. 4 zeigt ein Detail der Pumpe mit 
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Regulator und Antriebsvorrichtung. Ein auf der Hauptwelle aufgekeiiter Ex- 
center (A) treibt einen Doppelhebel, der an seinem anderen Ende das Regulator- 
gewicht (c) trägt, der bei seiner hin- und hergehenden Bewegung, auf der 



Figur 14. 


nach einer gewissen Kurve geformten Fläche (D) hin und 
normaler Tourenzahl trifft die Zunge des Regulatorgewichts 


her gleitet. Bei 
(C) die Schneide 



Fig. 15. 

(E) an dem Kolben (F) der Brennstoffpumpe (E), wobei der Kolben eingedrückt 
und das Oel in den Zylinder gespritzt wird. Wenn die normale Tourenzahl 
überschritten wird, wird das Regulatorgewicht in die Höhe geschleudert, so daß 
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seine Zunge nicht die Schneide (E) berührt und also kein Brennstoff in den 
Zylinder hineingespritzt wird. Um die Maschine stillzustellen, wird die Schneide 
(E) in die punktierte Stellung hinaufgebogen, in welcher Lage das Regulator- 



Figur 16. 


gewicht nicht die Pumpe berührt. Die Düse ist mit einem Zerstäuber ver- 
sehen, der den Brennstoff bei seinem Eintritt fn den Zylinder zerstäubt. Die 



Figur 17. 


Maschine wird von dem im Zylinder hin- und hergehenden Kolben ge- 
steuert, der gleichzeitig einigen in die Zylinder verlegten Kanälen als Schieber 
dient. Bei Bewegung des Kolbens aus dem Zylinder hinaus nach der Lage, 
die er auf der Figur einnimmt, wird zuerst ein in den unteren Teil des 
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Zylinders verlegter Kanal geöffnet, durch welchen die Auspuffgase ausströmen. 
Gleich darauf öffnet sich ein in dem oberen Teil des Zylinders angebrachter 
Kanal, der mit dem Kurbelgehäuse in Verbindung steht. Von diesem strömt 
dabei reine Luft Ober, die auf 0,2 bis 0,3 Atmosphären komprimiert ist. 
Dem Kolbenboden ist eine solche Form gegeben, daß die Luft nicht durch 
den Auspuff ausströmen kann, sondern nach dem Kompressionsraum des 
Zylinders geleitet wird, wobei sie den größten Teil der Verbrennungsprodukte 
hinaustreibL Bei der Bewegung des Kolbens in den Zylinder hinein werden 
diese beiden Kanäle geschlossen und kurz bevor der Kolben seine andere 



Figur 18. Figur 19. 

Endlage erreicht, öffnet sein anderes Ende einen anderen in dem unteren 
Ende des Zylinders angebrachten Kanal, welcher Luft in das Kurbelgehäuse, 
in dem kurz vorher ein partielles Vacuum entstanden ist, hineinläßt. Der 
Maschinenrahmen dient dabei als Ansauger für die Luft. Die Schmierung 
der Maschine ist so angeordnet, daß das Vacuum Schmieröl einsaugt, das in 
den Kolben und in einen an der Kurbelwelle angebrachten Ring für Zentri- 
fugalschmierung hineintropft. Hierbei kann die Oelmenge durch ein Glas 
beobachtet und vermittelst einer Schraube (F), Fig. 5, reguliert werden. Um 
die Temperaturverhältnisse in der Maschine zu regulieren, wird durch eine 
Stellschraube (S) Fig. 6, Wasser aus dem Wassermantel in den Arbeitszylinder 
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gespritzt. Dieses Wasser sammelt sich oberhalb des Kolbens an und wird 
mittelst der SpOlluft hineingeblasen, wenn der Einlaßschlitz nach dem Arbeits- 
zylinder vom Kolben geöffnet wird. Fig. 7 
zeigt ein Diagramm einer 6 PS-Maschine mit 
7,5 Atm Kompressionsdruck. Dasselbe ver- 
anschaulicht deutlich, wie die Auspuffgase 
ausströmen und die neue Luft einströmt. 

Fig. 8 zeigt schließlich eine Außenansicht der 
Maschine und Fig. Q Pumpe und Regulator. 

Fig. Q veranschaulicht außerdem, wie die 
Hublänge der Pumpe nach einer zu der 
Maschine gehörenden Schablone einjustiert 
wird. 

Eine dem Avance-Motor in allen Haupt 
Sachen ähnliche Maschine wird auch von 
Forsviks A. B. gebaut und führt den Namen 
Fenix. Diese Maschine ist mit der Zeit 
gut entwickelt und verbessert worden, was aus untenstehendem hervorgeht. 

Moderne Zündkammermotoren mit Aussetzer-Regelung. 

Der Petroleummotor „Avance“ von der j. V. Svenssons Motorfabrik 

wird nunmehr in 
stehender Anordnung 
ausgeffihrt und zeigt 
Fig. 10 einen Quer- 
schnitt desselben. Die 
wesentlichste Ver- 
änderung an dieser 
Maschine außer ihrer 
vertikalen Konstruk- 
tion ist die Luftein- 
saugung in das Kurbel- 
gehäuse, die nunmehr 
durch ein Säugventil, 
Fig. II, statt durch 
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einen vom Kolben gesteuerten Kanal geschieht. Hierdurch wird der Arbeits- 
verlust im Kurbelgehäuse durch Wegfall des partiellen Vacuums recht bedeutend 
reduzirt. Mit der vertikalen Bauart hat natürlich auch die Form der Zünd- 
kammer verändert werden müssen. Fig. 12 stellt den Kompressionsraum mit 
Zündkammer und Einspritzdüse dar. In letzterem sind zwei Druckventile 
und eine Düse angebracht, wie die Figur zeigt. 

Fig. 13 stellt eine Brennstoffpumpe mit Regulator dar, die keiner weiteren 
Erklärung bedarf, als daß der Griff (M) benutzt wird, um beim Andrehen von 
Hand das Brennöl in den Kompressionsraum hinein zu pumpen. Der Griff 



Figur 22. 


(J) verstellt die Gleitbahn des Regulatorgewichts, wodurch die Tourenzahl der 
Maschine verändert oder die Maschine abgestellt wird. 

Die Maschine findet sowohl für Lokomobilen wie für stationäre und 
Schiffszwecke Verwendung. Fig. 14 zeigt eine größere Zwillingsmaschine als 
stationäre Maschine angeordnet. Fig. 15 stellt dieselbe Maschine als 
Bootsmotor mit mechanischer Umsteuerung der Propellerwelle dar, und Fig. 16 
zeigt eine 200 PS 4 zyl. Maschine, welche für Unterseebote dient. 

Der „Columbiamotor“ der J. & C. G. Boiinders Mek. Verkstada A. B. 
(Patent Rundlöf) wird sowohl in stehender als in liegender Anordnung aus- 
geführt, wobei, um die Fabrikation zu erleichtern, fast alle Teile mit Aus- 
nahme des Rahmens für beide Aufstellungen verwendet werden. 
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Fig. 17 zeigt einen schematischen Querschnitt dieses Motors, dessen 
hervorragendste Eigentümlichkeit die Form der Zündkammer und die Düse 
ohne Zerstäuber ist, wodurch der Brennstoff in einem einzigen Strahl direkt 
in die Zündkammer hineingespritzt wird. Das Wegfallen der empfindlichen und 
leicht verschmutzenden Zerstäuber ist ein wesentlicher Vorteil. Außerdem kann 
man durch Lösen einer Schraube die Düse augenblicklich wegnehmen, ohne 
daß die Verschraubungen in den Brennstoffleitungen geöffnet zu werden 
brauchen, was eine schnelle Untersuchung des Mundstücks ermöglicht. Auch 
bei diesem Motor wird die Luft durch ein Ventil nach dem Kurbelgehäuse 
eingesogen. Die Maschine hat auch 
sonst noch verschiedene interessante 
Konstruktionseinzelheiten aufzuweisen, 
welche aus Mangel an genauen Zeich- 
nungen nicht näher beschrieben werden 
können. 

Fig. 18 und 19 geben ein deut- 
liches Bild des Aeußeren der Maschine. 

Die Kurbelwelle ist in nicht ansetz- 
baren Lagern gelagert. Die Anordnung 
der Brennstoffpumpe ist aus Fig. 18 
ersichtlich. Durch den Excenter 26 
und den Doppelhebel 15 erhält das 
Regulatorgewicht 1 1 eine hin- und her- 
gehende Bewegung. Das Regulator- 
gewicht gleitet dabei gegen die 
Kurbenfläche 12, gegen welche es mittelst der Feder 16 gedrückt wird. 
Bei normaler Tourenzahl trifft das Regulatorgewicht den Kolben der 
Pumpe 18, während bei zu hoher Tourenzahl das Regulatorgewicht 
über den Pumpenkolben springt. Vermittelst des Handgriffs 38 kann 
die Spannung in der Feder 16 vermehrt oder verringert werden, wodurch 
die Geschwindigkeit der Maschine erhöht oder herabgesetzt oder still- 
gestellt wird Der Handgriff 6 ist dazu bestimmt, bei Inbetriebsetzung Oel 
in die Zündkammer hineinzupumpen. 4 ist das Brennstoff rohr von der 
Pumpe nach der Einspritzdüse und 5 die Schraube mittelst welcher das 
Mundstück leicht gelöst und herausgenommen werden kann. 7 zeigt, wie 
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das Einspritzwasser dem Zylinder von dem Wassermantel aus zugeführt 
wird und wie die Menge des Einspritzwassers regulirt wird. Die 
Schmierung des Hauptlagers, des Pleuelstangenlagers und des Kolbens 
ist besonders sorgfältig, und das Oel wird den Schmierstellen durch eine 
Schmierpumpe mit einem Pumpenkolben für jede Schmierstelle zugeführt. 
Dieses ist aus Fig. 20 ersichtlich. Fig. 20 zeigt einen stehenden stationären 
15 PS-Motor. Fig. 21 zeigt eine 60 FS liegende Maschine mit Druckanlaö- 
vorrichtung. Der Druckluftkessel liegt, wie ersichtlich, an dem gegossenen 
Sockel und an dem Zylinder ist das Anlaßventil ersichtlich. Die Druckluft 



Figur 24. 

wird auf folgende Weise erzeugt: (Nachdem die Maschine in Betrieb ge- 
kommen ist, fungiert das Anlaßventil als Ladeventil für den Druckluftkessel, 
wobei das Ventil bei einem Druck, der etwas höher ist als der Kompressions- 
druck, sich öffnet und die Verbrennungsgase mit einem Druck vom Oeffnungs- 
druck bis zum Explosionsdruck in den Behälter hineinströmen läßt. Fig. 22 
und 23 zeigen die Maschine als Lokomobile, Fig. 22 während des Trans- 
ports und Fig. 23 im Gebrauch. Schließlich zeigt Fig. 24 die Maschine als 
Zwillingbootsmotor mit mechanischer Reversiervorrichtung der Propellerwelle 
Die Maschine wird auch direkt umsteuerbar ausgeführt, worauf wir später 
zurückkommen werden. 

Der Skandia Motor der Lysekils Mekaniska Vetkstads A. B. (Patent 
Laurin) ist aus der schematischen Querschnittszeichnung, Fig. 25, ersichtlich. 
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Wie aus dieser Figur hervorgeht, zeigt diese Maschine keine wesentlichen Ab- 
weichungen von der vorher beschriebenen. Der wichtigste Unterschied ist 
die Zündkammer, die hier aus einer vollständig 
offenen Kappe besteht, welche gleichzeitig als 
Zylinderdeckel der Maschine dient; dieselbe arbeitet 
ohne Wassereinspritzung. 

Diese Maschine findet hauptsächlich als 
Bootsmotor Verwendung; in Fig. 26 ist eine 4zyl. 

40 PS-Maschine dieser Bauart dargestellt. Die 
Schraube ist hier mit drehbaren Flügeln versehen. 

Der Petroleummotor Falken der Falken- 
bergs Mekaniska Verkstads A. B. ist eine den beiden 
oben beschriebenen Motoren ähnliche Maschine; 
in Fig. 27 ist eine Querschnittzeichnung dieser 
Maschine wiedergegeben. Der bemerkenswerteste 
Unterschied ist, daß der Einlauf der Zündkammer 
nicht gegen die Seite des Zylinders gewendet ist, in der der Lufteinlauf sich 
befindet, sondern daß der Zylinder 00“ davon weggedreht ist, und daß die 

Maschine (wie aus Fig. 28 
und 29 hervorgeht) mit an- 
setzbaren Hauptlagern ver- 
sehen ist. Letztere An- 
ordnung, die auch eine 
besondere Dichtungsvor- 
richtung beim Austritt der 
Welle aus dem Kurbel- 
gehäuse erfordert, ist als 
wesentliche konstruktive 
Verbesserung zu schätzen. 
Diese Maschine wird aus- 
schließlich als Bootsmotor 
verwendet, und ist die Umstcuerungsvorrichtung mit drehbaren Propeller- 
flügeln angeordnet. 

Der Munktell’sclie Petroleummotor der Munktells Makaniska Verk- 
stads A. B (Patent Kruse) ist ein ausschließlich für stationäre und lokomobile 



Fig-ir 26. 



Figur 25. 
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Zwecke bestimmter Motor. Diese Maschine, die bisher nur li^end gebaut 
worden ist, zeigt wesentliche Abweichungen von der vorher beschriebenen. 



Figur 27. Figur 28. 

Pig. 30 zeigt einen vertikalen und Fig. 31 einen horizontalen Schnitt durch 
die Maschine. Diese Maschine ist nicht mit geschlossenem Kurbelgehäuse 



Figur 29. 

versehen, vielmehr sind die beweglichen Teile frei, weshalb die Bauart 
äußerlich an die für kontinentale Maschinen gebräuchliche erinnert. Die 
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Figur 30. 


Maschine ist mit einem Stufenkolben versehen, wobei der kleinere Kolben 
Arbeitskolben ist und die ringförmige Kolbenfläche als Luftpumpe dient. In 
diese wird vermittelst eines Säugventils, Fig. 32, die Luft eingesogen und 
nach der Kompression in einen Receiver durch ein dem Säugventil gleiches 



Druckventil eingefühit. 
Von dem Receiver wird 
die Luft durch ein Rohr, 
Fig. 31, nach dem Ein- 
laßkanal in der Wand 
des Arbeitszylinders ge- 
führt. Der Auslaßkanal 
liegt zum Einlaßkanal 
diametral entgegen- 
gesetzt. An der Seite 
des Zylinders ist das von 
einem Excentergetriebene 
Regulatorgewicht und 
die von letzterem beein- 
flußte Brennstoffpumpe 


lahrbuch der Autoniobil- und Motorboot>lndustrie. VII. 
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angebracht (Fig. 33j. Diese Teile dürften keine weitere Beschreibung erfordern. 
Das Brennöl wird in den Zylinder durch eine den Brennstoff zerstäubenden 
Düse, Fig. 34, die mit zwei Druckventilen versehen ist, eingespritzt. Vom 
Wassermantel wird in die Luftpumpe Einspritzwasser eingesogen, das sich 



Figur 32. 



Figur 33. 


mit der zu komprimierenden Luft mischt und mit dieser in den Arbeits- 
zylinder, Fig. 35, eingeführt wird. Durch ein Glas kann die Wassermenge 
beobachtet und vermittelst einer Stellschraube reguliert werden. 
Ein photographisches Bild dieser Maschine wird in Fig. 36 dargestellt. 





Figur 34. 


Figur 35. 


Figur 36. 


Sämtliche vorher beschriebene Maschinen sind mit Aussetzerregelung 

versehen, was als ihre größte Schwäche angesehen werden muß. Es sind 
große Anstrengungen gemacht worden, um einen Zündkammermotor mit 
Präsizionsregulierung zu fabrizieren und sind diese Anstrengungen auch mit 
Erfolg gekrönt. 

Zündkammermotoren mit Präzisionsregulierung. 

Der Svecia-Motor der Motala Verkstads Nya Aktiebolag (Patent Weyland) 
ist im Querschnitt in Fig. 37 dargestellt und besteht, wie ersichtlich, seiner 
inneren Konstruktion nach aus einem normalen Zweitakt-Zündkammermotor. 
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Was diesen von den anderen Maschinen besonders unterscheidet, ist der 
Arbeitszylinder mit seinem auswechselbaren Zylindereinsatz. Die Maschine 
ist außerdem mit einem Zentrifugalregulator sowie einer Brennstoffpumpe und 



Figur 37. 



Figur 38. 


einer Einspritzwasserpumpe, Fig. 38, versehen. Der Hub dieser beiden 
Pumpen wird durch einen Keil vom Regulator beeinflußt, so daß ihr Hub 
bei voller Belastung sein Maximum und bei Leergang sein Minimum erreicht. 

Da die Steigung des Keils für beide 
Pumpen dieselbe ist, verändert sich 
der Hub für beide Pumpen gleich 
viel. Der Unterschied zwischen Aus- 
setzerregelung, wo das Einspritzwasser 
durch ein vermittelst Schraube regulier- 
bares Rohr eingeführt wird, ist in den 
Fig. 39 und 40 graphisch dargestellt. 
Fig. 39 zeigt Aussetzerregelung bei 
heftig variiender Belastung, wo die 
Menge des Einspritzwassers nach 
einer gewissen mittleren Belastung ein- 
gestellt wird. Bei längerem Betrieb mit 
einer höheren oder niedrigeren Belastung 
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Figur 39 und 40. 
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wird das Wasser in der der 
Belastung entsprechenden Menge 
von Hand nachreguliert. Fig. 40 
zeigt die Verhältnisse bei dem 
Sveciamotor, wo sowohl Brenn- 
stoff wie Wassermenge mit der 
Belastung reguliert werden. Diese 
Variation der Wassermenge im 
selben Verhältnis wiedieOelmenge 
führt indessen nicht zu einem 
genauen Resultat, weshalb eine 
von Hand regulierbare Schraube 
auch in der Druckleitung der 
Eintrittswasserpumpe angebracht 
ist, wie aus Fig. 41 hervorgeht. Die Maschine wird nur für stationäre 
Fig. 41, lokomobile, Fig. 42, Zwecke ausgeführt. 

Penta Oelmotor Ingeniörsfirma Fritz Egnell, Stockholm, 
(Patent Hubendick). 

Wie ich an anderer Stelle*) gezeigt habe, kann eine Regulierung derartig 
eingerichtet werden, daß der Regulator wirklich die Menge des Einspritz- 
wassers nach der der Belastung ent- 
sprechenden Menge abwägen kann. 
Hierbei variiert die Brennstoff- und 
Wassermenge nicht in derselben 
Proportion, sondern es ändert sich das 
Verhältnis für jede Belastung, resp 
Regulatorstellung. Dieses kann mathe- 
mathisch durch eine einfache Funktion 
ausgedrOckt werden. Wenn deshalb der 
Hub der Brennstoffpumpe vom Regulator 
durch einen Keil mit bestimmter Neigung 
beeinflußt wird, kann man die Neigung 
des Keils berechnen, durch welche der 
Figur 42 . Hub der Wasserpumpe von dem Regulator 

’l Die Oasmotorenledinik. Jahrg. IX. S. 101 ff. u. 138 ff. 
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beeinflußt werden soll. Der „Penta“-Motor wird stehend gebaut Fig. 43 
und 44 zeigen diesen Motor im Querschnitt, Fig. 45 in Ansicht und Fig. 46 
eine 5 PS-Maschine in Photographie. 



Figur 43. Figur 44. 


Die Zündkammer zeigt eine abweichende Form, und der Brennstoff wird 
in vollem Strahl ohne Zerstäuber eingespritzt. Es wäre zu erwähnen, dalt 
das Kurbellager in ansetzbaren Lagern gelagert ist, und daß das Kurbel- 
gehäuse vermittelst einer selbstspannenden Vorrichtung gegen die äußere Luft 
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abgedichtet ist Die 
Luftpumpe ist mit 
Hörbiger- Ventilen ver- 
sehen, die dieser einen 
hohen volumetrischen 
Effekt geben. 

Zündkammer- 
motoren, die im 
4Takt arbeiten. 

Carlsviks Petro- 
leummotor Aktie- 
bolaget Carlsviks 
Ojuterier, Patent 
Höger, von der in 
Figur 47 eine Loko- 
mobile dargestellt ist, 
zeigt nur wenig von 
Interesse. Sie arbeitet 
mit Aussetzerreglung. 

Der Brennstoff wird 
mit einer geringen - 
Quantität Luft zu 
sammen durch ein be- 
sonderes Ventil in den 
Kanal derZündkammer 
Figur 48 eingeführt, 
während der gröKere 
Teil derVerbrennungs- 

luft durch das eigent- 1 

liehe Einlaßventil ein- c- 

Figur 45. 

gesogen wird. In der 

Zündkammer ist eine Nickelspirale angebracht, die den eigentlichen 
ausniacht. Beide Einlaßventile sind selbsttätig. 



Zünder 
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Der Petroleummotor „Merit“ von 
Fr. Wagner, Patent Bertheau, welcher nur 
fürgeringePS-Anzahl gebaut wird, wird inFigur4Q 
im Querschnitt dargestellt. Es ist ein normaler 
4-takt Motor von einfachster Konstruktion mit 
Aussetzerreglung und selbsttätigem Einlaßventil. 

Wenn das Einlaßventil sich öffnet, wird ein Teil 
seines Umkreises von einer Wand umschlossen, 
die die reine Luft zwingt, in den Zylinder hinein- 
zuströmen, während die Mischluft eine besondere 
Kammer passieren muß, ehe sie in den eigent- 
lichen Arbeitszylinder hineinkommt. Diese Kammer 
enthält einen Specksteinkörper, der, wenn er 
warm geworden ist, als Vergaser und Zünder 
dient. Um die Maschine in Betrieb zu setzen, ist 
besagte Kammer mit einem Zündrohr versehen, 
das durch eine Lampe erwärmt wird. Beim An- 
lassen der Maschine dient dieses Zündrohr als Vergaser und Zünder, während 
der Specksteinkörper durch die Verbrennungen im Zylinder angewärmt wird. 

Sobald der Specksteinkörper 
hinreichend warm geworden 
ist, wird die Lampe ausgelöscht. 

Zündkammermotoren 
für Marinezwecke. 
Wieschon erwähnt, werden 
die meisten der oben ange- 
führten Motoren auch zu 
Marinezwecken benutzt. Das 
Problem, das vor allem ge- 
löst werden mußte, ist die 
Manövrier- und Reversierfähig- 
keit der Maschine. Auf ein- 
fachste Weise wird dies dadurch erzielt, daß man die Maschine mit Regulator 
und umsteuerbarem Propeller versieht, welche Vorrichtung ziemlich gebräuchlich 
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geworden ist. Der Nutzeffekt des Propellers wird durch 
jedoch bedeutend herabgesetzt, und empfiehlt dieselbe sich 
deshalb nur in solchen Fällen, wo das Fahrzeug haupt- 
sächlich mit Segel und nur ausnahmsweise mit Maschinen- 
kraft getrieben wird. 

Das Problem kann auch auf eine andere Weise einfach 
dadurch gelöst werden, daß die Maschine 
ihre Tourenzahl beibehält und die Dreh- 
richtung der Propellerwelle mechanisch um- 
steuert Die Maschine muß dann mit 
Regulator versehen sein, die Tourenzahl muß 


diese Anordnung 


Figur 48. 


jedoch auch von Hand reguliert 
werden können. Derartige An- 
ordnungen sind schon be- 
schrieben. 

Es ist jedoch das rationellste, 
die Maschine reversierbar anzu- 
ordnen. Dieses Problem ist jedoch 
von verschiedenen konstruktiven 
Schwierigkeiten begleitet und 
bisher nur von wenigen Firmen 
acceptiert. 


Figur 49. 


Umsteuerbare Zündkammer- 
motoren. 

Der bereits beschriebene 
Columbia-Motor wird, wie Fig. 50 
zeigt, auch reversierbar ausge- 
führt nach dem Prinzip, daß 
die Maschine nicht stillgestellt, 
sondern durch Vorzündung von 
einer Drehrichtung nach der 
anderen umgeschaltet wird. Zu 
diesem Zweck ist die Brennstoff- 
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pumpe mit zwei Kolben, einem horizontalen und einem vertikalen, versehen. 
Diese beiden Kolben werden vermittels eines Exzenters und eines Doppelhebels 
von je einem auf einer Kurven-Fläche gleitenden Regulatorgewicht beein- 
flußt. Der horizontale Kolben ist der eigentliche Arbeitskolben und der vertikale 
Kolben der Manöverkolben. Ersterer Kolben arbeitet ohne Vorsprung des 
Exzenters, weshalb die Einspritzung unabhängig von der Rotationsrichtung 
bei derselben Kolbenlage vor sich geht, während der Manöverkolben eben- 

falls unabhängig von der Drehrichtung ca. 00% Vor- 
sprung hat. Die beiden Regulatorgewichte sind 
durch Federn so einreguliert, daß bei normaler 




so. 

Figur 50. 


Figur 51. 


Tourenzahl nur der Arbeitskolben in Funktion ist, während der Manöverkolben 
beständig aussetzt. Die Fläche, auf welcher das Regulatorgewicht des Arbeits- 
kolbens gleitet, kann sich mit Hilfe einer Stange heben. Das andere Ende dieser 
Stange ist an einer die Welle umgebenden Gabel befestigt und wird von 
einer Spiralfeder beeinflußt, die mittels eines Manövrierhebels die Gabel 
gegen die eine oder andere Seite der Welle drücken kann, je nachdem die 
Maschine vor- oder rückwärts laufen soll. Wünscht man die Maschine 
umzusteuem, wird die Gabel vermittelst des Manövrierhebels und der 
Feder gegen die Welle gedrückt, wobei die Reibung zwischen Welle 
und Gabel letztere nach oben führt und die Regulatorfläche gehoben wird 
so daß der Arbeitskolben beständig aussetzt. Wenn die Geschwindigkeit bis 
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auf eine gewisse Tourenzahl herunter gegangen ist, findet eine entsprechende 
Spannung der Regulatorfeder des Manövrierkolbens statt, sodaß der Manövrier- 
kolben Brennstoff in den Zylinder hineinspritzt. Hierbei entsteht Vorzündung, 
sodaß die Drehrichtung der Maschine verändert wird. Dabei wird jedoch die 
die Welle umgebende Gabel nach unten geführt, sodaß schon bei der ersten 
Umdrehung in der neuen Drehrichtung der Manövrierkolben ausgeschaltet 
und der Arbeitskolben eingeschaltet wird und normale Zündungen eintreten, 
weshalb die Maschine, wie schon erwähnt, mit Regulator versehen sein muß. 




Figur 53. 


Figur 51 zeigt eine 60PS 2 cyl. Maschine. Während des Umsteuerungsmanövers 
muß die Propellerwelle ausgeschaltet sein. 

Diese Manövrier- Vorrichtung ist durchaus nicht ideal, da die Umsteuerung 
mit Vorzündung der Maschine Gewalt antut, was nicht zweckmäßig ist, auch 
wenn vermittels Diagramm bewiesen werden kann, daß der maximale Druck 
bei Vorzündung den nortnalen Explosionsdruck nicht wesentlich überschreitet. 

Man hat das Problem daher auch so gelöst, daß die Maschine so wie bei 
Dampfmaschinen bei Stopp wirklich abgestellt wird und bei Rückwärts- und 
Vorwärtsfahren in der entsprechenden Drehrichtung angelassen wird. 
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Diese Manövrier-Vorrichtung ist sowohl für 2 als 4takt Maschinen zur 
Anwendung gekommen und geschieht dann die Inbetriebsetzung mit 
komprimierter Luft. 

Der Originalmotor der Bergsunds Mekaniska Verkstads A. B ist 
besonders für Schiffszwecke bestimmt. Fig. 52 und 53 zeigen einen 
schematischen Querschnitt der Maschine. Wie ersichtlich, ist die Maschine in 
stehender Anordnung ausgeführt und arbeitet im Zweitakt. Die Zündkammer 

Figur 54 ist von ungewöhnlicher 
Konstruktion, erfordert aber kaum eine 
nähere Beschreibung. Bei kleineren 
Größen wird die Maschine vermittels 
Vorzündung umgesteuert, bei größeren 
vermittels komprimierter Luft. Zu diesem 
Zweck ist die Maschine mit einer von 
einem Exzenter getriebenen Luftpumpe 
sowie mit Auslaßventil versehen. Fig.55 
zeigt eine Außenansicht einer zwei- 
zylindrigen Maschine von 100 eff. PS. 

Der Lokemotor der Södia Varfvets 
Maskinverkstäder, Patent Weylandt ist 
im Gegensatz zu den vorher- 
beschriebenen eine mit Zündkammer 
versehene Viertakt-Maschine. Sowohl 
Einlaß- als Auslaßventil werden von 
einer Steuerwelle reguliert, und der 
Brennstoff wird vermittels einer von der Steuerwelle getriebenen Oelpumpe, 
deren Hub auf zweckmäßige Weise mit der Belastung geändert wird, 
eingespritzt. 

Für die Umsteuerung ist die Maschine mit einer Luftpumpe versehen, 
die in einen Behälter komprimierte Luft preßt, welche nachher zur Inbetrieb- 
setzung der Maschine benutzt wird. 

Das Bemerkenswerteste an diesem Motor ist die Umsteuerungs- 
vorrichtung, Fig. 5ö. Die Maschine ist mit einer auf gewöhnliche Weise 
rotierenden mit Nockenscheiben 2 ausgerüsteten Steuerwelle 1 versehen, sowie 
mit einer Manöverwellc 6, die ebenfalls mit Nockenscheiben 7, 8 und 0 
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ausgerüstet ist. Die Hebel, die mit ihrem einen Ende die Ventilspindeln resp. 
das AnlaBventil und die Brennstoffpumpe 4 beeinflussen und mit ihrem 
anderen Ende gegen die Nockenscheiben der Manöverwelle stützen, sind in 
der Mitte mit Rollen 5 versehen, die gegen die Nockenscheiben der Steuerwelle 
drücken, sodaß diese also die Hebel in Bewegung setzen und Ventile etc eine 
entsprechende Bewegung erhalten. Die Manöverwelle 6 kann vermittels eines 
Handhebels oder Handrades 360° gedreht werden und ist, wie aus der Fig. 56 



Figur 55. 

ersichtlich, symmetrisch um die Ebene a-a' angeordnet. Von den auf dieser 
Welle angebrachten Nockenscheiben bilden 2 von Form 0 die Stütze für die 
Hebel der Ein- und Auslaßventile, eine von Form 7 die Stütze für den Hebel 
der Brennstoffpumpe und eine von Form 8 die Stütze für den Hebel des 
Anlaßventils. Die um die Ebene a-a', symmetrische Seite der Nockenscheibe 
der Welle 6 entspricht ,Oang vorwärts“ des Motors, die andere entspricht 
„Gang rückwärts“ des Motors. 

Bei der in der Figur angegebenen Stellung stützen die Hebel der Ein- 
und Auslaßventile gegen den höchsten Punkt der Manövernockenscheiben 
und die Ventile erhalten ihre volle Bewegung von der Steuerwelle. Der 
Pumpenhebel stüzt sich gegen einen niedrigeren Punkt der Manövemocken- 
scheiben (siehe den punktierten Hebel) und erhält der Pumpenkolben deshalb 
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von der Steuerwelle eine Bewegung, die geringer ist als ihr Maximalhub. 
Der Hebel des AnlaBventils stützt den FuBzirkel der Manövemockenscheibe, 
weshalb die Nockenscheibe auf der Steuerwelle frei unter der Rolle des Hebels 
passiert und das AnlaBventil gar keine Bewegung erhält. Es ist leicht einzu- 
sehen, daB, wenn die Manöverwelle mit der Nockenscheibe 8 nach unten 
steht, die Ein- und Auslaßventile sowie das Anlaßventil arbeiten. Wenn die 
Welle mit einem der höchsten Punkte der Nockenscheibe 7 nach unten steht. 




Figur 57. 


arbeiten die Ein- und Auslaßventile sowie die Brennstoffpumpe mit ihrem 
größten Hub und die Maschine geht mit voller Geschwindigkeit vor- wie rück- 
wärts. Wird die Manöverwelle noch mehr nach (a) zu gedreht, arbeiten die 
Ein- und Auslaßventile mit vollem Hub weiter, während der Hub der Brenn- 
stoffpumpe abnimmt, und die Maschine geht langsamer. Steht die Manöver- 
welle mit dem Punkt (o) nach unten, sind alle Steuerorgane außer Funktion, 
während sich die Hebel gegen den Fußzirkel der Steuemockenscheiben, die 
von den Federn 10 in dieser Lage gehalten werden, stützen. Sämtliche 
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Nockenscheiben der Steuerwellen passieren also frei unter den Rollen der 
Hebel. Es muß hinzugefügt werden, daß die Steuerwelle mit zwei Satz 
Nockenscheiben versehen ist, eine für Vorwärtsbetrieb und eine für Rück- 
wärtsgang. Die Manöverwelle ist außerdem mit einer schraubenförmigen 
Nute versehen, sodaß sich in der letztgenannten Lage der Welle, also in der 
Lage, wo die Steuerwelle vollständig frei ist, diese in achsialer Richtung ver- 
schiebt, so daß die Nockenscheiben für Vorwärtsgang oder die für Rückwärts- 
gang unter den entsprechenden Hebeln zu liegen kommen. Man kann also 



Figur 58. Figur 59 — 62. 

mit einem einzigen Handhebel die Geschwindigkeit beeinflussen, abstellen, 
umschallen und anlassen. 

Figur 57 zeigt eine Außenansicht einer solchen Maschine mit zwei 
Zylindern. 

Der schwedische Dieselmotor. 

Infolge der Entwicklung, die auch der Dieselmotor hier in Schweden 
erfahren hat, hat derselbe sich zu einer vollkommen originellen Maschine ent- 
wickelt und findet nicht nur für stationäre, sondern auch für Marinezwecke 
Verwendung. Für Unterseeboote hat man ihn zu einer leichten 4-Takt- 
Maschine ausgearbeitet, während für Marinezwecke im übrigen das 2-Takt-System 
auf originelle Weise zur Verwendung gekommen ist. Ingenieur K.J. E. Hessel- 
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man hat sich um die Entwicklung des schwedischen Dieselmotors in dieser 
Richtung besonders verdient gemacht. 

Der stationäre Dieselmotor. 

Das erste, was beim Betrachten eines schwedischen Dieselmotors ins 
Auge fällt, ist die Form der Maschine, die von allen anderen Maschinen ab- 
weicht, obgleich sie nicht nur die einfachste, sondern auch die einzig ratio- 
nelle ist. Das A-Stativ (Fig. 58) 
der Maschine ist nämlich so 
konstruiert, daß die Ständer, die 
wie gewöhnlich mit demZylinder- 
mantel in einem Stück gegossen 
sind, bis nach dem oberen Teil 
des Zylindermantels hinaufgehen, 
wodurch die Maschine sowohl 
mechanisch wie dem Aussehen 
nach außerordentlich stabil wird. 

Eine nähere Beschreibung des 
Dieselmotors dürfte nicht erforder- 
lich sein, da derselbe in Fach- 
kreisen allgemein wohl bekannt 
ist. Es wird deshalb nur auf 
Fig. 50—62 hingewiesen die einen Längs- und Querschnitt sowie eine Drauf- 
sicht eines OO PS 3zyl. schwedischen Dieselmotors zeigen. Einige Details 
der Maschine sind jedoch von besonderem Interesse und wert, näher 
beschrieben zu werden. 

Die Steuerwelle der Maschine wird auf bekannte Weise von der Kurbel- 
welle vermittels einer vertikalen Zwischenwelle getrieben. Der hierfür an der 
Kurbelwelle erforderliche Schraubradwechsel ist im Gegensatz zu der 
sonst gebräuchlichen Anordnung außerhalb des Lagers angebracht, wodurch 
die Konstruktion des letzteren vereinfacht wird. Auf der Zwischenwelle ist 
der Regulator (Fig. 63) angebracht, dessen Aufgabe es ist, einen auf 
der Welle angebrachten Exzenter oder Kamm zu drehen. Lieber dem 
Regulator ist ein fester Exzenter angebracht, der den Kolben der Brennstoffpumpe 
(Fig. 64) antreibt. In Fig. 65—66 wird eine schematische Schnittzeichnung 



Figur 63 
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der Pumpe dargestellt, wobei die Hülse 10 der von dem Regulator beeinflußte 
Exzenter ist. Dieser Exzenter versetzt die Stange 1 2 in hin- und hergehende 
Bewegung, wobei er gleichzeitig vermittels des Hebels 16 das Säug- 
ventil der Brennstoffpumpe beeinflußt. Je nach der Stellung des Regulators 
wird dadurch das Säugventil eine längere oder kürzere Zeit während des 
Druckhubes offen gehalten, so daß bei niedriger Belastung ein größerer Teil 

und bei hoher Belastung ein kleinerer 
Teil von dem in die Brennstoffpumpe 
eingesaugien Oel der Saugleitung 
wieder zugeführt wird. In einer Hülse 
auf der Stange 12 ist ein von der Feder 
15 belasteter Kolben 14 angebracht. 
Diese Feder ist so berechnet, daß sie 
erst bei einem gewissen Druck vom 
Säugventil zusammengedrückt wird. 
Ein anderer Hebel 18, der vermittels 
eines Handhebels 19 manövriert wird, 

I ann sowohl das Säugventil als den 
federbelasteten Kolben 14 beeinflussen. 
Bei der Arbeitsstellung (Fig. 67) ist 
dieser Hebel außer Tätigkeit versetzt. 
Beim Abstellen der Maschine wird 
vermittels dieses Hebels das Säugventil 
in die Höhe gehoben, so daß der 
Figur 64. Druckleitung (Fig. 68) der Pumpe 

kein Brennöl zugeführt wird. Z. B. bei 
Inbetriebsetzung wird vermittels desselben Hebels der Kolben 14 außer Tätig- 
keit versetzt (Fig. 69), wodurch das Saugv ntil während des ganzen Druck- 
hubes, von der Stellung des Regulators unabhängig, geschlossen gehalten und 
somit alles von der Pumpe eingesogene Oel dem Motor zugeführt wird. In 
Fig 70 ist ein 20 PS Izyl. Dieselmotor und in Fig. 71 — 72 eine 4zylindrige 
Maschine dargestellt. 


Der Marine-Dieselmotor 

wird sowohl nicht reversierbar, im 4-Takt arbeitend (leichte Konstruktion Fig. 73) 
als auch reversierbar im 2-Takt arbeitend ausgeführt. 
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Figur 65—66. 


Letztere Maschine ist eine Kombination eines Manövermotors und eines 
Arbeitsmotors und wird in Fig. 74 veranschaulicht. 1. sind vier im 2-Takt 
arbeitende Motorzylinder und 2. sind zwei doppelwirkende Manöverzylinder, 
bei denen die Kurbeln QO" verstellt sind. 

Während des Betriebes saugt der Manövermotor durch das Rohr 5 
atmosphärische Luft ein, komprimiert sie bis zu einem geringen Druck und 

drückt dann diese Luft durch das 
Rohr 6 nach dem Arbeits- 
zylinder I. In diesem Zylinder 
wird die Luft bis zu 35 Atmo- 
sphären komprimiert und ver- 
brennt das eingespritzte Brenn- 
öl. Die Verbrennungsprodukte 
strömen nach dem Auspufftopf 
17 und von da ins Freie. 

Bei der Inbetriebsetzung (punktierte Pfeile) wird der Manövermotor ver- 
mittels des Apparats 18 von der Außeniuft abgeschlossen und mit dem 
Druckluftkessel Q in Verbindung gesetzt. Nachdem die Druckluft im Manöver- 
zylinder ihre Arbeit verrichtet hat, strömt sie durch das Rohr 7 aus. Die 
verbrauchte Druckluft wird während des Betriebes von Pumpe 8 ersetzt, die 
automatisch in Tätigkeit kommt, wenn 
der Druck im Behälter bis zu einem 
gewissen Grad heruntergegangen ist. 

Der Brennstoff wird von dem Behälter 
14 durch den Filter 15 nach den Pumpen 
16 geleitet, die den Brennstoff in die Brenn- 
stoffventile 13 hineindrücken, von wo aus er vermittels Druckluft in die 
Arbeilszylinder hineingepreßt wird. Diese Druckluft wird dabei von Pumpe 
11 geliefert, wobei sie das Einspritzgefäß 12 passiert. 



Figur 67. Figur 68. Figur 6Q. 


Aus Diagramm (Fig. 75) ist die Arbeitsweise des Manöverniotors näher 
ersichtlich. Der Kreis repräsentiert die Kurbelbahn. Unmittelbar nach der 
oberen Totpunktlage wird das Lufteinsaugeventil geöffnet und Luft wird bis 
zu 2 eingesaugt, in welchem Augenblick das Ventil schließt. 

Dieser Moment entspricht der Linie A. B.; in dem schematischen 
Indikatordiagramm findet eine Senkung des Drucks B. C. statt, die bei 3 im 

Jahrbuch der \nfomobil- und Motsrhoof-lmiustnr VlU. 3 
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Punkt C. ausgeglichen wird, wenn der lange Kolben (Fig. 74—76 linker 
Cylinder im Längsschnitt) einen Kanal öffnet, der das Innere des Cylinders 
durch das Rohr F Fig. 74 mit dem Freien in Verbindung setzt. Nachdem 



Figur 70. 

der Kolben das untere Zentrum passiert hat und der Zapfen an den 
Punkt 4 gelangt ist, schließt der Kolben den Kanal von neuem, und die 



Figur 7r. 


eingesaugte Luft wird längs der Linie P. F. bis zum Punkt 5 komprimiert, 
worauf die komprimierte Luft in den Behälter 6 Fig. 74 eingedrückt wird. 
Beim Manöver wird der Einsaugekanal geschlossen und Druckluft von 
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I bis 2 hinzugelassen, worauf der Ueberdruck durch den Kanal hinausströmt, 
wenn dieser von dem Kolben geöffnet wird. Das Diagrammm ist dann 
1. J. D-E. D. F O. Der Vorteil dieser Verteilung in Manöverzylinder und 
Arbeitszylinder besteht darin, daß in den Manöverzylindem Anlaßvorgänge 


Figur 72. 

mit Druckluft gleichzeitig mit dem Verbrennungsverlauf in den Arbeits- 
zylindern stattfinden können. Fig. 76—78 zeigt einen Querschnitt eines 
Manöverzylinders, einen Längsschnitt des Motors sowie einen Querschnitt des 
Arbeitszylinders. Da der erwähnte Kanal in den Manöverzylindern von den 
Kolben manövriert wird, müssen letztere eine beträchtiche Länge erhalten. 
Diese Länge wird jedoch dadurch ausgenutzt, daß man in den Kolben Luft- 
pumpen für Anlaßluft und Einblaseluft anordnet. Letzterer Kolben ist mit 

Stufenkolben versehen. Fig. 7Q 
zeigt ein Arbeitsdiagramm von der 
Maschine, das mit einem gewöhn- 
lichen Dieseldiagramm von einer 
2-Taktmaschine übereinstimmt. 
Fig. 80 zeigt ein Diagramm vom 
Manöverzylinder bei normalem 
Betrieb, wenn dieser als Spül- 
pumpe für die Arbeitszylinder 
fungiert. Fig. 81 ist ein Diagramm 

3* 



Figur 73. 
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vom Receiver für die Spflilufi, wo der Druck ca. 0.3 atm. beträgt. Fig. 82 
zeigt schließlich ein Diagramm vom Manöverzylinder beim Anlassen, wobei 
die drei oberen Linien die Anlaßdiagramme mit Druckluft sind und die drei 
unteren dicht zusammenlaufenden Linien dem Diagramm in Fig. 80 entsprechen. 



Das Manövrieren der Maschine geschieht mit Hilfe von 3 bis 4 Hebeln, welche 
in der Fig. 83 einer 110 f^. Maschine von 300 Touren pr. Min. zu sehen sind. 

tinige konstruktive Daten für schwedische Ölmotoren 
Bezeichnend für die schwedischen Maschinen ist ihre hohe Tourenzahl, 
die für stationäre liegende Maschinen in Figur 84 und für stationäre stehende 
Maschinen in Figur 85 sowie für Marinemotoren in Figur 86 graphisch 
dargestellt sind. Wird außerdem in Betracht gezogen, daß die Maschinen 
öfters mehreylindrig gebaut werden, können hohe Tourenzahlen bei hohem 
Effekt erzielt werden. So baut man z. B. 40 PS einzylindrige, 80 PS 

Fijjtir 7'). 80. Figur 81 Figur 82 
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zweizylindrige, 120 PS dreizylindrige und 160 PS vierzylindrige Diesel-Motoren 
mit einer Tourenzahl von 250 Umdrehungen pr. Min. Figur 85 zeigt die 

Tourenzahlen für schwe- 
dische Diesel-Motoren. Eine 
Folge der hohen Touren 
zahlen ist niedriges Gewicht 
der Maschinen, das sich be 
mehrzylindrigen Motoren 
noch mehr geltend macht 
insofern, als eine mehr- 
zylindrige Maschine nicht 
nur an sich leichter ist als 
eine einzylindrige mit der- 
selben Tourenzahl, sondern 
auch das Gewicht des 


Figur 83. 


Schwungrades ganz be- 
deutend geringer wird. Ein 
einzylindriger 40 PS Diesel - Motor wiegt mit Schwungrad 6700 kg, während 
eine zweizylindrige Maschine mit demselben Effekt bloß 5500 kg und eine 
vierzylindrige Maschine von 160 PS bloß 15000 kg wiegt. 

Einige nähere Daten für eine Anzahl besonderer Maschinen sind in 
untenstehender Tabelle wiedergegeben. 


- 

PS 

; 

D 

c 

Hub 1 
o 

1 

H/D 

mittlere 

Kolben- 

geschwin- 

digkeit 

mittlerer 

effektiver 

Druck 

L __ _ 


Svecia 

6 

180 

222 350 

1.23 

2,58 

1,36 

liegend 

Fenix 

6 

182 

200 350 

1,11 

2,34 

1,48 


Carlsvik .... 

6 

180 

300 275 

1.66 

2.75 

2,56 

stehend 

Munkteil 

7.5 

180 

200 ' 320 

1,12 

2.14 

2,07 

liegend 

Columbia ... . i 

7 

170 

190 400 

1,12 

2,53 

1,83 

stehend 

Columbia .... 

8 

155 

170 550 

1.10 

3,10 

1,81 


Avance . . . . ' 

8 

150 

187 550 

1.25 

3,42 

1,98 


Svecia ^ 

10 

230 

250 300 

1,09 

2,50 

1.45 

liegend 

Avance 

10 

176 

220 500 

1.25 

3,67 

1,67 

sichend 

Columbia . . . 

15 

240 

250 325 

1.04 

2,70 

1,83 

liegend 

Diesel . . . ' 

1 

30 

250 

370 280 

1,48 

3,44 

535 

stcheml 
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Scliwcdtsche Verbrenmmefmotoren fQr Brcnnttofff mit hohem »pexifiscben Gewicht. 



Aus dieser Tabelle geht hervor, daß sogardie Kolben- 
geschwindigkeit, weil die Maschinen twie bei den hohen 
Tourenzahlen zu erwarten ist) kurzen Hub haben, im 
allgemeinen ziemlich niedrig gehalten wird. 

Der mittlere effektive Druck im Zylinder bei Zünd- 
kammermotoren ist niedrig; doch ist zu bemerken, daß 
diese Maschinen mit 20 bis 40 **/o überlastet werden 
können, wobeiaberder Brennstoffverbrauch pro PS steigt. 
Der maximale effektive mittlere Druck kann deshalb 
zu 2,5 kg pro cm * angenommen werden. Die 
Dieselmotoren arbeiten natürlich mit dem für diese 
Maschinen bekannten mittleren Druck. 

Probe- und Betriebsresultate von schwedischen 
Ölmotoren. 

Mit schwedischen Ölmotoren sind sowohl eine 
Anzahl offizieller als auch nicht offizieller Proben ge- 
macht worden, von denen einige von Interesse sein 
dürften, da sie die Eigenschaften der schwedischen 
Maschinen veranschaulichen. 

1. Proben mit Carlsviks - Motoren 1901 in Maskin 
Bt Redskaps-Profningsanstalt in Ulltuna.*) 

Die betreffende Maschine war ein liegender, im 
Viertakt arbeitender Zündkainmermotor mit Aussetzer- 
reglung, der auf einem Wagen als Lokomobile 
montiert war. 

Dimensionen: 


Effektive Rerdestärken 6, 

Zylinder- Diameter 180, 

Hub 300, 

Touren pro Minute 275, 

Kompressionsdruck 2,1, 


*) Amtliche PrüfunKSanstalt für Lindwirlschaftlichc 

Maschinen, 
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Sctiwcdliche VcrbrmnanK«motomi ffir HOstig« Br^n«toffe mit hohen tpezifltcben OcwkIiI. 


Dimensionen des Kurbelwellen- 
lagers 134X 70, 

Dimensionendes Kurbelzapfens 100^ 70, 


Fiffur 87 


Gewicht der Maschine .... 1 700 kg, 

Anzahl Schwungräder .... 2, 

Gewicht des Schwungrades 606 kg, 

Diameter „ „ ll94, 

Breite „ „ .117. 

Effekt und Brennstoffverbrauch der Maschine 
wurde durch Bremsen mit Bremsband an 
dem Schwungrad bestimmt. Als Brennstoff wurde russisches Petroleum mit 
einem spezifischen Gewicht von 0,824 bei + 15“ C und einem im Bomben- 
kalorimeter bestimmten Heizwert von 1 1 870 W. E. pro Kilogramm verwendet. 
Nach der eigentlichen Bremsprobe wurde die Maschine zur Ermittelung der 
Betreibssicherheit einer längeren Arbeitsprobe unterworfen Nach der Arbeits- 





Figur 88. 

probe wurde eine neue Bremsprobe ausgeführt, um zu konstatieren, ob Effekt 
und Brennstoffverbrauch durch Verschmutzung während der Arbeitsprobe 
eine Veränderung erlitten hatten 

Das Resultat der Proben war folgendes: 

vor der nach der 

Arbeits- ! Arbeits- 
probe ^ probe 


Eff. PS ... . 

. . . 

0,00 

3,68 

5,08 

ii,40 

0,37 

6,80 

Touren pro Min. 



276,5 

275.0 1 

265,6 

273.3 

273,2 

271,8 

Brennstoffverbrauch 

pro St. . 

1630 



— 


— 

Brennstoffverbrauch 

pro eff. PS 







und St. 



640 

560 

530 

540 

540 


Figur 87 zeigt ein während zehn Minuten bei voller Belastung zwischen 
zwei Aussetzern genommenes Diagramm und Figur 88 ist ein während der 
l’robe genommenes Tachogramm. Aus dem Diagramm geht hervor. 
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daß die Geschwindigkeitsveränderung sowohl bei Leergang wie bei Belastung 
6 % ist, und daß der Unterschied der mittleren Geschwindigkeit bei Leer- 
gang wie bei voller Belastung 4,2 ®/o beträgt. 

Die Arbeitsprobe wurde so ausgeführt, daß man die Maschine während 
etwa 75 Stunden eine Dreschmaschine treiben ließ, die etwa 4,5 eff. PS 
beanspruchte. Der Brennstoffverbrauch stellte sich während dieses Betriebes im 



Figur 89 

großen und ganzen proportional zu dem während der Bremsprobe ermittelten 
Brennstoffverbrauch. Die Maschine arbeitete während der ganzen Probe zufrieden- 
stellend, zeigte sich jedoch empfindlich für richtige Einstellung der Luft. 

2. Probe mit »Avance* IQOl , bei Maskin & Redskaps-Profningsanstalt in Ulltuna. 

Die Maschine, mit der die Probe gemacht wurde, war ein liegender, 
im Zweitakt arbeitender Zündkammermotor, der als Lokomobile auf einem 


Wagen montiert war, und hatte folgende Dimensionen: 

Effektive Pferdestärken 6, 

Zylinder - Diameter 182, 

Hub 200, 

Touren pro Minute 360, 

Kompressicnsdruck 3,0, 

Dimensionen des Kurbel wellenlagers ... 164 64, 

„ „ Kurbelzapfens ... 80 70, 

Gewicht der Maschine . 1350 kg, 

Anzahl der Schwungräder 2, 

Gewicht der Schwungräder 306 kg, 

Diameter „ „ 1065, 

Breite ., „ 100. 

Das Resultat war folgendes; 


Das Resultat war folgendes; 


Eff. PS 

0,00 

4 22 

6.35 

6,05 

7.94 

Touren pro Min 

364,5 

357,5 

368,6 

357,3 

358,5 

Breiinsloffverbraiich pro St 

1590 





- 

Brennsloffvcrbr.iuch pro eff. PS mul St. 

- 

500 

410 

400 

360 
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Schwedische Verbrennungsmotoren für fl&ssige Brennstoffe mit hohem spezifischen Oewieht. 


Es wurden sowohl Bremsproben als auch längere Arbeitsproben mit 
der Maschine ausgeführt und die Maschine wurde bei Vollbelastung sowie 
auch vor und nach der Arbeitsprobe gebremst. 

*ioZ 




-lOX 
Figur VO. 


Dieses war jedoch nicht der höchste Effekt, den die Maschine entwickeln 
konnte Bei Betrieb einer Zentrifugalpumpe entwickelte derselbe während der 
Arbeitsprobe bis zu 9,1 eff. PS. 

Figur 89 zeigt ein während der Probe genommenes Tachogramm, aus 
welchem hervorgeht, daß die Oeschwindigkeitsvariation sowohl bei Leergang 
wie während der Arbeit zirka 3 */# beträgt, und daß der Unterschied in der 
mittleren Geschwindigkeit zwischen Leerlauf und voller Belastung zirka 1“„ ist. 

3. Probe mit einem Columbia-Motor 1905, auf dem Probierstand der Fabrik 

vom Verfasser ausgeführt. 

Die Maschine war ein liegender stationärer im Zweitakt arbeitender Motor 
mit Aussctzerreglung, mit folgen- 
den Dimensionen; 

Effektive Pferdestärken 15, 

Zylinder - Diameter . . 240, 

Hub 250, 

Touren pro Minute . . 325, 

Anzahl der Schwungräder 2, 

Diameter d. Schwungrades 1 1 03. 

Der Effekt der Maschine wurde vermittels Bremsen mit dem Brems- 
band am Schwungrade bestimmt und der Brennstoffverbrauch wurde durch 
Wiegen ermittelt. 

Für die Probe kam gewöhnliches russisches Petroleum zur Ver- 
wendung. 
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Die Proberesultate waren: 


Eff. PS 

1 0,00 i 

7,33 ' 

16.6Q 

18,84 

Touren pro Min 

1 331 

331 1 

330 

325 

Brennstoffverbrauch pro St. im Motor 

1 1730 1 

— 

— 

— 

Brennstoffverbrauch pr. St . in der Lampe 

360 

~ i 

— 

— 

Brennstoffverbrauch pro eff. PS und St. 


358 1 

270 

— 


Die Variation in den Tourenzahlen war bei Leergang 3,6 bei voller 
Belastung 2,1 “/o. Der Unterschied in der mittleren Geschwindigkeit bei Leer- 
gang und voller Belastung betrug 1,0 

Für Inbetriebsetzung der kalten Maschine muß die Zündkammer während 
fünf bis sechs Minuten mit der Lampe erwärmt werden, wonach die Maschine 
in Betrieb gesetzt werden kann. 


4. Probe mit dem Petroleum -Motor Fenix« 1906, bei Maskin tk Redskaps- 
Profningsanstalten in Ulltuna. 

Die Maschine war ein liegender stationärer Zweitakt - Zündkammer- 
Motor mit Aussetzerreglung und folgenden Dimensionen; 


Effektive ITerdestärken 6, 

Zylinder - Diameter ... 182, 

Hub 200, 

Touren pro Minute 350, 

Dimensionen des Kurbel Wellenlagers 145 64, 

„ „ Kurbelzapfens 80 '' 70, 

Gewicht der Maschine llOü kg, 

Anzahl der Schwungräder 2, 

Gewicht der Schwungräder 150 kg, 

Diameter „ „ 1070, 

Breite „ „ 75. 



FiRur 92. 
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Scbwcdifrdie VerbrenniinK»mo4orni f&r ff&ssigr Brmn«toffe mit hoh^m »p^zIfiKlten Oewicht. 


Die Maschine wurde während der Probe mit russischem Petroleum 
(Marke Nobel Brothers Imperial Crystal) mit einem unteren Heizwert von 
10 150 W. E. pro Kilogramm getrieben. 


Die Resultate waren folgende: 


Etf. PS 

1 

0,00 

3,53 

6,22 

10,45 

Touren pro Min 

361,0 

354.0 

352,1 

342,0 

Brennstoffverbrauch pro St 

1356 

- 

— 

— 

Brennstoffverbrauch pro eff PS und St. 

— 

531 

446 

— 




zllt 

nJÄ 

Figur 93. 

Zur Ermittelung der Regulierfähigkeit wurde ein Tachogramm (Fig. 90) ge- 
nommen, aus dem erstens hervorgeht, daß der Ungleichförmigkeitsgrad während 
einer Umdrehung bei voller Belastung 2 % war; zweitens, daß der 
Ungleichförmigkeitsgrad, der bei voller Belastung während einer längeren Zeit 
die Periode zwischen zwei ausgebliebenen Zündungen umfaßte, 6 \ betrug. 
Bei Leerlauf betrug derselbe Ungleichförmigkeitsgrad 3,5 %. Die mittlere 
Geschwindigkeit zwischen voller Belastung und Leerlauf betrug 2 % letzt- 
genannter Geschwindigkeit. 

5. Probe mit Avance - Motor, Jahr 1906, bei Maskin & Redskaps - Profning- 

anstalten in Ulltuna. 

Die Maschine, mit der die Probe vorgenommen wurde, war ein stehender 
stationärer Zweitakt - Zündkammer- Motor mit Aussetzerreglung. Die Dimen- 


sionen waren: 

Effektive Pferdekräfte 10, 

Zylinder- Diameter 176, 

Hub 220, 

Touren pro Minute . . . .^ 500, 

Dimensionen der Wellenlager 148 '^64, 

,. des Kurbelzapfens 102 X 78, 
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Gewicht der Maschine 725 kg, 

Anzahl Schwungräder 1, 

Gewicht desselben 216 kg, 

Diameter „ 800, 

Breite „ 120. 


Zur Inbetriebsetzung des kalten Motors wurde die Zündkammer während 
fünf Minuten mit der Lampe erwärmt, worauf die Maschine in Betrieb ge- 
setzt werden konnte. Nach 7,5 Minuten 
konnte die Lampe ausgelöscht werden. 

7 Minuten nach dem Anzünden der 
Lampe wurde die Bremse aufgelegt. 

Zur Inbetriebsetzung wurden 0,117 kg 
Petroleum verbraucht. 

Bei den Bremsproben wurde teil- 
weise Petroleum, Marke Nobel Brothers 
Imperial Crystal, teilweise sogar 
Motorpetroleum, beide mit einem 
spezifischen Gewicht von 0,824, einem Flammpunkt von 29,8“ C., einem oberen 
Heizwert von 10 900 ilnd einem unteren Heizwert von 10 150 W. E. pro Kilo- 
gramm verwendet. 

Die Bremsproben, die mit dem Bremsband auf wassergekühlter Brems- 
scheibe ausgeführt wurden, gaben folgendes Resultat; 


Eff PS 

3,25 

5,24 1 

10,28 

15,17 

Touren pro Min. ... 

504,9 

511,5 

507,8 

493, ö 

Brennstoffverbrauch 

pro eff. PS und Sl. | 

492 

334 j 

214 

240 


Figur 91 zeigt ein Diagramm der Maschine bei voller Belastung. 




Figtir 95. 
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Schwedisch« Verbrennun^smotorrn für nässt)*e ßrennsloffe mit hohem speiinsciten Oewicht. 


Das bei der Probe genommene Tachogramm wird in Figur Q2 ver- 
anschaulicht und geht aus demselben hervor, daß der Ungleichförmigkeits- 
grad während einer Umdrehung 0,7 % beträgt. Der Ungleichförmigkeitsgrad 
während eines Zeitraums zwischen zwei ausgebliebenen Zündungen war bei 
voller Belastung 1,5 ®/o und bei Leergang Der Unterschied in der 

mittleren Geschwindigkeit zwischen Vollbelastung und Leerlauf war 1,5 ®/o. 


6. Probe mit Avance-Motor 1Q06 bei Maskin & Redskaps Profningsanstalten 

in Ulltuna 

Die Maschine, mit der die Probe vorgenommen wurde, war ein auf 

einem Wagen stehender, als Lokomobile njontierter Zweitakt-Zündkammer- 
Motor mit Aussetzerrcglung. Die Dimensionen waren: 

Effektive Pferdestärken tS, 

Zylinder - Diameter 150, 

Hub 187, 

Touren pro Minute 550, 

Dimensionen der Wellenlager 130X50, 

„ des Kurbelzapfens 75 X 62, • 

Gewicht der Maschine • . . 640 kg, 

Anzahl Schwungräder I, 

Gewicht desselben 250 kg, 

Diameter ., 730, 

Breite „ . 105. 

Zum Anwärmen der Maschine für Inbetriebsetzung wurden 7 Minuten 

in Anspruch genommen, um die Lampe wegzunehmen 13 Minuten und zum 
Auflegen der Bremse 15 Minuten, alles vom Anzünden der Lampe an 
berechnet. Zum Anwärmen wurden 95 g Petroleum verbraucht. 

Die Maschine wurde während der Probe mit F’etroleiim von der Marke 
Nobel Brothers Imperial Crystal (dieselbe Sorte, die bei den früheren Proben 
verwendet wurde) getrieben. Die Resultate waren folgende: 

Eff. PS . . . . . I 2,71 I 5,30 8,28 10,24 

Touren pro Min. . I 550,8 I 54(>,5 555,4 554,2 

Brennstoffverbrauch 

pro eff. I>S und St. 022 386 2**5 283 

Figur 93 zeigt das während der IVoben reproduzierte Tachogramm. 
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Ungleichförmigkeitsgrad während einer Umdrehung . 1 %. 

Ungleichförmigkeitsgrad zwischen zwei Aussetzern bei 

voller Belastung 3 „ 

und bei Lehrgang 2 „ 

Der Unterschied in der Tourenzahl zwischen voller Belastung 
und Leergang betrug 1 ®/o. 

7. Probe mit Columbia -Motor 1Q06 bei Maskin & Redskaps Profningsanstalten 

in Ulltuna. 

Die Maschine, mit der die Probe vorgenommen wurde, war ein liegender 
Zweitakt - Zündkammer - Motor mit Aussetzerreglung, der als Lokomobile auf 
einem Wagen montiert war. Die Dimensionen waren folgende: 


3.5%. -tRTM, 



Effektive Pferdestärken . . ... 7, 

Zylinder - Diameter 176, 

Hub .... . 166, 

Touren pro Minute . . 400, 

Dimensionen der Wellenlager . .... 130 65, 

„ des Kurbelzapfens .... 80 \ 65, 

Gewicht der Maschine ... ... 1300 kg, 

Anzahl Schwungräder . . ..... 2, 

Gewicht derselben . . ... 129 kg, 

Breite „ 100, 

Diameter „ . . 600. 


Während der Probe wurde die Maschine mit Petroleum >Marke Nobel 
Brothers Imperial Crystal mit denselben Eigenschaften wie das bei Probe 5 
verwendete Öl getrieben. Es vergingen 8 Minuten vom Anziinden der Lampe 
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Schwedische Verbrennungsmotoren für flüssige Brennstoffe mit hohem spezifischen Oewichl 


3,S%» fATM. 



bis zur Inbetriebsetzung der Maschine, 0,5 Minuten bis die Lampe fortgenommen 
wurde und 0 Minuten bis die Bremse aufgelegt worden war. Für die 
Inbetriebsetzung wurden 87 g Petroleum verbraucht. 


Die Resultate der Bremsproben waren folgende: 


Eff. PS 

2,86 

4.55 

7,28 

8,66 

Touren pro Min 

397.8 

396,1 1 

396,8 

389,2 

Brennstoffverbrauch pr. eff. PS und S<. 

451 

373 1 

301 

319 


Figur 94 zeigt ein während Vollbelastung genommenes Diagramm. 
Das in Figur 95 dargestellle Tachogramm zeigt, dalf der Ungleichförmig- 
keitsgrad während einer Umdrehung 0,3 */o war. Während einer Periode 
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zwischen zwei Aussetzern bei voller Belastung betrug die Ungleichförmigkeit 
2 ®/o und bei Leergang 1 %. Der Unterschied der mittleren Geschwindigkeit 
zwischen voller Belastung und Leerlauf war also 1 ®/j. 

8. Probe mit Svecia-Motor 1906, vom Verfasser auf dem Probierstand der 

Fabrik ausgeführt. 

Die Maschine war ein liegender stationärer Zweitakt - Zündkammer- 
Motor mit Präzisionsregulierung und hatte folgende Dimensionen: 


Effektive Pferdestärken ... 10, 

Zylinder • Diameter 230, 

Hub 250, 

Touren pro Minute . . 300. 


Die Maschine wurde bei der Probe mit einem schwarzen dickflüssigen 
Rohöl österreichischen Ursprungs getrieben, das ein Spekulant für den Zweck 
zur Verfügung gestellt hatte. 

Die Resultate waren: 


Eff. PS . ' . 

0,00 

5.01 

9,85 

Touren pro Min. 

321 

301 

300 

Brennstoffverbrauch pro St 

3140 

— 

— 

„ „ eff. l’S und St. . . . 

— 

970,7 

493,3 


Die Maschine arbeitete bei Leergang ohne Lampe. Die Zündkammer 
zeigte dabei keine Tendenz zur Abkühlung und die Maschine konnte nach 
15 Minuten Stillstand ohne erneuerte Anwärmung wieder in Betrieb gesetzt 
werden. 

Figuren 96 —98 zeigen die bei Leergang, halber und voller Belastung 
genommenen Diagramme. 

9. Proben mit Svecia-Motor 1906, vom Verfasser auf dem Probiersland der 

Maschine ausgeführt. 

Auch diese Maschine war ein liegender stationärer Zweitakt-Zündkammer- 
Motor mit Präzisionsregulierung und folgenden Dimensionen: 


Effektive Pferdestärken 4, 

Touren pro Minute 350. 


Jihrbuch dtr Aulomobil- und Motorbool-Indu»lrie, VIII. 
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Als Brennstoff wurde dasselbe Öl wie bei Probe 8 verwandt Das 
Resultat der Bremsprobe war: 


Eff. PS 0,00 ' 4,5 

Touren pro Min '364 | 353 

Brennstoffverbrauch pro St 1266 i — 

„ „ eff. PS und St. . . - I 616,1 


10. Probe mit Penta- Motor 1000 auf dem Probierstand der Maschine. 

Die Maschine war ein liegender stationärer Zweitakt - Zündkammer- 
Motor mit Präzisionsregulierung mit folgenden Dimensionen: 


Effektive Pferdestärken . 15, 

Zylinder - Diameter 260, 

Hub . . , 270, 

Touren pro Minute 325. 


Bei Betrieb mit sogenanntem Texasül waren die Resultate folgende: 


Eff. PS 

6,6 

16,11 

Touren pro Min 

— 

— 

Brennstoflverbrauch pro eff. PS und St. . . 

465 

350 


Bei Betrieb mit russischen Überbleibseln bei Petroleumherstellung waren 
die Resultate folgende: 

Bei voller Belastung: 


Effektive Pferdestärken 14,7, 

Brennstoffverbrauch pr. eff. PS und St 320 g. 


Die Maschine wurde mit Bremsband bis zu einem Maximaleffekt von 
17,1 PS gebremst. 


11. Probe mit Diesel-Motoren. 

Mit Diesel-Motoren sind mehrere vollständige Proben ausgeführt worden. 
In Figur 99 ist ein Resümee dieser Proben graphisch dargestellt. In der Figur 
geben die Abszissen die Belastung der Maschine in Prozenten der normalen 
Belastung an und die Ordinaten den Brennstoffverbrauch pro effektive Pferde- 
stärke und Stunde in Gramm. 

Die Kurven 1 bis 4 erhielt man mit einem 60-PS zweizylindrigen Motor 
bei Betrieb mit verschiedenen Brennstoffen, nämlich: 1. bei Betrieb mit 
russischem Petroleum, 2 bei Betrieb mit Solaröl von Oebr. Nobel 
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in Petersburg, 3. mit Texasöl (liquid fuel) von Det Ostasiatiske Kompagni 
in Kopenhagen und 4. mit Solaröl von einem schwedischen Lieferanten. 

Die Kurve 5 erhielt man mit einem 120 eff. PS Drei-Zylinder-Motor bei 
Betrieb mit Solaröl. Die Probe wurde von Prof. O. E. Lundholm und Ingenieur 
Anders Rosborg ausgeführt. 

* • 

• 

Es wäre noch die Rentabilität bei Anwendung der verschiedenen 
Maschinen im Vergleich zueinander und im Vergleich mit anderen Maschinen 



wie Dampfmaschinen und Gasmaschinen zu behandeln. Da diese Frage jedoch 
nicht im Rahmen dieses Aufsatzes liegt und außerdem von lokalem Interesse 
ist, möchte ich nur hervorheben, daß die schwedischen Maschinen im all- 
gemeinen wesentlich billiger sind als die kontinentalen. Diese Billigkeit 
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beruht ausschließlich auf der Konstruktion der Maschinen, da die Arbeitslöhne 
äußerst selten niedriger sind als auf dem Kontinent. 

Ich hoffe also mit vorstehendem den Standpunkt geschildert zu haben, 
auf dem sich die schwedische Ölmotorentechnik befindet, die, wie ersichtlich, 
ganz andere Bahnen eingeschlagen hat, als die kontinentale. 

Man muß wohl anerkennen, daß die schwedischen Konstrukteure 
komplizierte Probleme originell und konstruktiv wertvoll gelöst haben, beispiels- 
weise auf dem Gebiet der reversiblen Maschinen. Andrerseits dürfte der 
kontinentale Ingenieur wohl zu Kritik geneigt sein, da die schwedischen 
Konstruktionen der deutschen Schule nur wenig folgen. Bei einer solchen 
Kritik muß jedoch in Betracht gezogen werden, daß die schwedischen 
Maschinen Verhältnissen und Forderungen angepaßt sind, die ganz und gar 
von den kontinentalen abweichen, und daß vieles, was die junge schwedische 
Technik aufzuweisen hat. eher als Streben nach einem gewissen Ziel be- 
trachtet werden muß. 


Digitized by Google 


Die Reversierung von Verbrennungskraftmaschinen. 

Von Dr. Ernst Valentin, Berlin. 


Der Antrieb von Booten durch Gasmaschinen bezw. Explosionsmotoren 
bietet so viele Vorteile, daß man die unermüdliche Arbeit und die Ausdauer 
der Konstrukteure, eine brauchbare Schiffsgasmaschine zu schaffen, versteht. 
Abweichend nämlich von den Landfahrzeugen, den Automobilen, ist ein Boot 
ohne eine sofort in Tätigkeit zu setzende Reversiervorrichtung nicht brauch- 
bar. Auf dem Lande dagegen ist man imstande, durch Bremsen der Antriebs- 
räder das in der Bewegung begriffene Fahrzeug in verhältnismäßig sehr 
kurzer Zeit zum Anhalten zu bringen. Der Reibungswiderstand im Wasser 
ist aber bei weitem nicht genügend, um ein bewegtes Fahrzeug willkürlich 
jederzeit zum Halten zu bringen. 

Das fahrende Boot kann daher nur dadurch gehemmt werden, daß man 
die Schraube rückwärts laufen läßt, um außer dem Reibungswiderstande des 
Wassers gegen den Bootskörper noch eine besondere rückwärtsziehende 
Kraft zur Verfügung zu haben. Bedingung für den Bootsbetrieb ist daher 
die Möglichkeit, die Schraube jederzeit und sofort von vorwärts auf rückwärts 
reversieren zu können. Diese Möglichkeit bietet die Dampfmaschine, welche 
früher vornehmlich als Antriebsmaschine benutzt wurde, ohne weiteres. 
Durch einfaches Umleiten des Dampfes kann man nicht nur vom Stillstand 
der Maschine aus willkürlich vorwärts und rückwärts fahren, sondern kann 
sogar der vorwärtslaufenden Maschine Gegendampf geben und dadurch die 
Vorwärtsbewegung sehr schnell hemmen und auf den Rückwärtsgang über- 
gehen. Beim Explosionsmotor, der bekanntlich einmal im Gange nur in 
einem Drehsinne zu laufen imstande ist, sah man sich genötigt, zwischen 
den Motor und die Bootsschraube besondere Wendegetriebe einzuschalten, 
die den Mechanismus nicht nur erschweren, sondern ihn auch unzuverlässig 
machen. 
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Es sind nun vielfach Versuche gemacht worden, die Verbrennungs- 
motoren selbst umzuschalten mit immerhin so günstigem Erfolge, daß man 
zweifellos in Zukunft einen betriebssicheren und brauchbaren Schiffsgasmotor 
haben wird. Die in Folgendem aufgeführten Konstruktionen sind nach 
fünf Gruppen geordnet und zwar: 

1. Umsteuerung durch Verdrehung der Nocken, 

2. Umsteuerung durch Verschiebung der Nocken, 

3. Umstellung durch Kulissenverstellung, 

4. Umsteuerung durch Schieberverstellung, 

5. Umsteuerung verschiedener Konstruktionen. 

1. Umsteuerung durch Verdrehung der Nocken. 

Eine Umsteuerung, die bei den Motoren der berühmten Rennboote 
Antoinette benutzt wird, zeigt Fig. I bis 3. Sie ist entworfen von dem 
bekannten Motorenkonstrukteur Levasseur. (D. R. P. No. 168088.) Die 



Fi({ur I. Figur 2. 
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Nockenwelle (r) ist parallel zur Kurbelwelle (/,»«) ange- 
ordnet. Das Zahnrad (s) der Kurbelwelle f/. m) treibt ein 
Zahnrad (<), das auf der Nockenwelle (r^ lose gelagert ist. 

Am Ende der Nockenwelle ist ein Knopf (x) angebracht, 
der sich durch die Abfräsung des Bunde (ä) (Fig-3) 
zwar mit (r) dreht, jedoch in achsialer Richtung ver-, 
schiebbar ist. Der an einem Arm des Knopfes (x) an- 
gebrachte Stift (r) kann je nach der gewünschten Drehrichtung des Motors 
in (^as Loch («) oder (« ) des Zahnrades {t) gebracht werden, wodurch die 
Kupplung zwischen der Steuerwelle (r) und dem Zahnrad (t) in zwei ver- 
schiedenen Stellun- 
genstattfinden kann 
und die nötige 
Verdrehung der 
Nockenwelle er- 
reicht ist.'. Eine im 
Innern des Knopfes 
befindliche Feder (*> 
hält den Stift (c) in 
seiner jeweiligen 
Stellung fest. 1 und 
2 sind Anschläge 
neben den Löchern 
|u) und («'), welche 
die Verstellbarkeit 
des Stiftes (c) begrenzen. 

In einer weniger primitiven Weise, als wie es durch die 
Einrichtung der Antoinette-Motoren geschieht, wird die Ver- 
drehung der Nocken bei Hocke und Dr Löffler i D. R. P. 

No.l5Q923)besorg1. Wie aus der Fig. 4 zu erkennen ist, trägt 
die Nockenwelle (a) an ihrem Ende ein steiles Gewinde (s», 
das sich in einer Hülse (9) schraubt, die mit dem Antriebzahnrade verkeilt ist. 
Durch Umlegen des Hebels (1) wird die Hülse in der Richtung der 
Nockenwelle verschoben. Sie gibt hierbei den Nocken eine Verdrehung 
unabhängig von den Antriebsrädern bezw. der Kurbelwelle. Die Zündverteiler 
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(m, p) sind auf der Nockenwelle ebenfalls fest aufgekeilf, sodaß sie an der 
Drehung der Nocken im gleichen Sinne und zu gleicher Zeit teilnehmen. 

In Fig. 5. sind z. B. die Stellungen der Auspuffnocken eines Vierzylinder- 
motors für Vorwärtsgang gezeigt. Zylinder (/) befindet sich in der Explosions- 
periode, der Auspuffnocken hält die Ventilstange («f) nach unten geschlossen. 
Der zweite Zylinder fängt gerade an, das Auspuffventil zu heben, der vierte 
Zylinder befindet sich in der Verdichtungsperiode, der dritte Zylinder beginnt 
seinen Saughub, das Auslaßventil ist geschlossen. Entsprechend sind unter 



den Skizzen für die Nocken die Stellungen des Verteilers schematisch darge- 
stellt. Zylinder 1 fängt gerade an zu zünden, Zylinder 2 hat seine Zündung 
eben vollendet, Zylinder 3 und 4 dagegen sind völlig außer Kontakt. 

ln Figur 6 ist in entsprechender Weise dargestellt, wie sich die Stellungen 
bei Verdrehung der Nockenwelle um 90® durch Umlegen des Hebels (o) ergeben 
würden. Zylinder 1 beginnt soeben zu saugen, der Auspuffnocken hat die 
Stoßstange des Auspuffventils frejgegeben. Zylinder 2 beginnt auszupuffen, 
der Nocken ist im Begriff die Stoßstange (<i) des Auspuffventils zu heben 
Zylinder 3 ist in der Explosionsperiode. Beide Ventile sind geschlossen. 
Zylinder 4 endlich komprimiert, wobei auch beide Ventile geschlossen bleiben. 
Wie aus Betrachtung der ebenfalls um den gleichen Winkel wie die Nocken 
(i) verdrehten Verteilerscheiben hervorgeht, stimmen aber die Zündungs- 
stellungen nicht mehr mit den Ventilstellungen überein. Zylinder 1 steht 
nämlich gerade im Begriff zu zünden, obgleich er, nach der Ventilstellung 
zu urteilen, eben seine Saugperiode beginnt. Zylinder 3, der zu explodieren 
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anfängt, müßte auch seine Zündung gerade einiciten; ähnlich ist es bei Zylinder 
2, der eben anfängl auszupuffen, während die Verteilerscheibe auf Verdichtung 
steht und bei Zylinder 
4, der verdichtet, während 
die Verteilerscheibe auf 
Auspuff steht; es ist 
daher nötig, durch einen 
zweipoligen Schalter 
gleichzeitig mit der Um- 
steuerung eine Um- 
schaltung der Verteiler- 
scheiben vorzunehmen, 
sodaß die Verteiler- 
scheiben der Zylinder I, 

2, 3 und 4 für die Zylin- 
der 3, 4, 1 und 2 arbeiten. 

Hierdurch wird die richtige Arbeitsweise der Maschine auch für Rückwärts- 
gang erreicht 

Auf eine andere Art will Adrien Jeanmaire (D. R. P No. 196 578) die 
Möglichkeit erreichen, das Zahnrad gegen die Nockenwelle verdrehen zu 
können. Das Zahnrad (Z>) auf der Kurhelwelle (a) (Fig. 7 und 8) steht 
im Eingriff mit einem Zahnrad (f), das auf einer Hülse Id] lose läuft. (D) ist 
auf die Steuerwelle (<•) aufgekeilt und trägt seitlich ein Zahnrad (/), das 

einem Umlaufrad Iff). Dieses 
Umlaufrad ist mit einer Achse 
(//) fest verbunden, die in einer 
Nabe des Rades (r) drehbar ist. 
Auf der Steuerwelle (e) sitzt 
weiter eine Muffe (<7), die auf 
dem Keil (/■) achsial verschiebbar 
ist. (Q) trägt eine zylindrische 
Nute (p), in die ein Arm eines 
Winkelhebels (0) eingreift. Dieser 
Winkelhebel ist mit seinem 
Scheitel drehbar gelagert in einem 


wiederum seinerseits im Eingriff steht mit 



Figur 8. 



Figur 7. 
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Figur 9. 


angegossenen Arm des Zahnrades (ö, während ein anderer Schenkel (/n) 
durch eine Schubstange (/) und dem Arm (Ä) mit der Achse (A) des Umlauf- 
rades ig) in Verbindung steht. In einer zweiten Nute (/) der Muffe iq) 
wird ein Gabelhebel {//) geführt, der um Zapfen (i') drehbar ist und mit 


X 
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seinem anderen Ende (jr) durch einen Oestängeziig vom Führersitz aus 
bewegt werden kann. 

Der Vorgang beim Umsteuern ist folgender: 

Wird der Gestängezug vom Führersitz aus bewegt, so dreht sich der 
Oabelhebel («) um Zapfen (v) und verschiebt dadurch Muffe {q) auf der Welle 
(f). Durch diese Bewegung der Muffe erfährt der Winkelhebel eine Drehung 
in seinem Scheitelpunkt («) und dreht mit seinem anderen Schenkel (m) durch 



I 




Figur 10. 


Vermittlung von (/) und (A) das Umlaufrad {g). Dieses Umlaufrad {g) dreht 
wiederum dasauf der Welle aufgekeilte Zahnrad (f) und die der Umsteuerung 
entsprechende Verdrehung der Nockenwelle (e) gegenüber der Kurbelwelle (a) 
ist durch diesen Vorgang erfolgt. 

Durch teilweise Verstellung und dementsprechende Drosselung der 
Ventile kann durch diese Vorrichtung auch die Tourenregelung der Maschine 
sowie das Bremsen des Fahrzeuges durch den Motor herbeigeführt werden, 
wobei dieser als Kompressor arbeitet. 
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Weniger einfach wie die im Vorgehenden gezeigten Umsteuerungen ist 
die von Friedrich Wegener (D. R. P. No. 1Q7 266) konstruierte Anordnung, 
bei der die Verdrehung der Nockenwelle durch ein Kegelräderwendegetriebe 
geschieht. Von der Kurbelwelle (c) (Fig. Qt aus wird durch Vermittlung einer 
zweiteiligen Welle (a, u) die Nockenwelle {b) angetrieben. Auf der Welle (a) 
läuft lose ein mit Klauen (/) versehenes Kegelrad (A), das durch Vermittelung 
des Kegelrades (/) in Verbindung steht mit dem Kegelrade (^). Letzteres ist 
auf der Welle (a) aufgekeilt und trägt ebenfalls Klauen (e). Zwischen den 
Klauen des Kegelrades ig) und (/) wird eine Muffe (d) auf der Welle (a) 
geführt, dreht sich mit dieser und kann durch Umlegen des Flebels (o) mit den 
Klauen (/) bezw. (f) in Eingriff gebracht werden. Die Klauen der Muffe (d) 
sind um den der Nockenverdrehung entsprechenden Winkel gegen einander 
versetzt. Von der Kurbelwelle (c) aus wird weiter eine Hilfswelle (A) ange- 
trieben, auf der ein Reibräderpaar (/ und m) achsial verschiebbar angeordnet 
ist. Diese Verschiebung wird durch Vermittlung vom Nockenhebel (r), der im 
Zapfen {q) drehbar ist und zwischen den Rollen (f) der Schiene (s) geführt 
wird, vorgenommen. Das Ende der Schiene (s) steht mit einem Hebel (ß) 
in Verbindung, der auf derselben Achse wie Hebel { 0 } aufgekeilt ist. Von 
den Reibrädern (/, m) überträgt ein weiteres Reibrad («) die Bewegung nach 
dem Kegelrade {/). 

Bei der Umsteuerung wird Hebel ( 0 ) nach (o‘) umgelegt und verschiebt 
bei dieser Bewegung die Muffe (r/)- Gleichzeitig mit dieser Bewegung von 
(o) geht Hebel ip) aus der Stellung {p) nach (/?'), verschiebt dadurch (s) und 
preßt unter Einwirkung der zwischen den Rollen (/) laufenden Nocken des 
Hebels (r) das Reibrad (m) an das Reibrad (/r), welches das Kegelrad (/) und 
dadurch das Kegelrad (A) in Drehung versetzt. Der Drehsinn des Kegel- 
rades (A) ist derselbe wie der der Muffe (</), jedoch ist das Uebersetzungs- 
verhältnis der Reibräder so gewählt, daß ein relativer Oeschwindigkeitsunter- 
schied zwischen Klaue und Kegelrad vorhanden ist, und zwar läuft Kegel- 
rad (h) etwas langsamer als Muffe (d), sodaß der Eingriff der Klauen stoßfrei 
erfolgen kann. Im Moment des Eingriffs wird die Bewegung des Hilfswende- 
getriebes wieder ausgeschaltet, was durch die Nockenformen des Hebels (r) 
geschieht und das Wendegetriebe (A, i, g) läuft allein weiter. Die Verdrehung 
der Nockenwelle (A) ist durch die gegenseitige Versetzung der Klauen der 
Muffe (d) erreicht worden, und der Motor läuft numiiehr in der entgegen- 
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gesetzten Drehrichtung fort. — Bei der nächsten Umsteuerung finden die 
Vorgänge umgekehrt wie oben beschrieben statt. 

Noch komplizierter wie das vorige Verfahren ist der in Fig. 10 bis 13 
gezeigte Mechanismus von Max Kern und Ludwig Woerns jun. (D. R. P. 
No. 177 460.) Bei ihm findet nicht eine eigentliche Verdrehung der 
Nockenwelle relativ zur Kurbelwelle statt, es wird vielmehr eine umsteuerbare 
Kulissensteuerung benutzt. In der Fig. 10 sei die Kurbelwelle eines Einzylinder- 
motors mit (S), die Kurbel mit (5) bezeichnet. Von der Kurbel (5) wird durch 
die Pleuelstange (4) der Kolben (fi) bewegt. Die Kurbelwelle (5) trägt ein 
aufgekeiltes Zahnrad (7), das seinerseits mit einem Zahnrad (S) in Eingriff 
steht. Zahrad (ä) sitzt seitlich auf einer Büchse ({0) mit der Nase (//) 
(Fig. 11), die in eine schräge Nute (/2) der Hülse 1/31 eingreift. Durch den 



Oabelhebel (/4), der um den Zapfen (3/) drehbar ist und durch Hebel (JO) 
mit der Steuerstange (29) in Verbindung steht, kann die Büchse 1/3) auf dem 
Keil (76) achsial verschoben werden, wobei durch die zwangläufige Führung der 
Nase (//) in der Nute (/2) die Steuerwelle f/5) verdreht wird. In eine Muffe 
(/S), die auf der Steuerwelle (/5» sitzt und mit einer Kurvennute versehen ist, 
greift die Laufrolle des Hebels (/7) ein, der mit der Kulisse (/9) starr ver- 
bunden ist. Die Kulisse (/9) ist mit einer Büchse (20) auf dem Zapfen (2/), 
(Fig. 12 und 13) der am Gestell befestigt ist, drehbar angeordnet und führt in 
ihrem Schlitz einen Kulissenstein (22). Vom Kulissenstein (22) wird einerseits 
durch Hebel (23) und Zugstange (24) ein Winkelhebel bewegt, der den Kolben 
der Brennsloffpumpe (4/) antreibt, andererseits verschiebt er die Schieberstange 
(251, die den die Druckluft steuernden Schieber (67) trägt, in einen Schlitten 
(26). Durch Hebel (28) und Lenker (27) wird die Bewegung der Steuer- 
stange (29) auf den Hebel 123) übertragen. 


Digitized by Google 



62 


Die Revcnieruni; von V^brettnungtkraftmtsclilneft. 


Fig. 10 veranschaulicht eine Stellung des Motors, in welcher der Kolben 
abwärts geht und den Druckluftschieber (67) eben geöffnet hat, sodaß die 
Druckluft einströmen kann. Durch Kanal (^0) werden die verbrannten 
Oase durch die Druckluft hinausgespült. Beim nunmehrigen Aufwärtsgang 
des Kolbens wird der Luftzutritt abgeschlossen, da durch die Drehung der 
Muffe U8) die Kulisse {19) in der Kurvennute gedreht wird, wodurch Hebel 
{23) und Schieberstange (25) verschoben werden. Durch Hebel {24) wird 
gleichzeitig der Kolben der Brennstoffpumpe im Gehäuse {41) angelrieben. 



figur 12. Figur 13. 


Der Kolben (6) steht jetzt in seiner oberen Totlage, Schieber (67) und Stange 
{24) befinden sich in ihrer tiefsten Stellung. 

Der Kolben beginnt nun seinen Arbeitsgang nach unten, die Stangen {24 
und 25) gehen wieder aufwärts. 

Durch Verstellung des Steuerhebels {23) in der Kulisse {19) mittelst der 
Steuerstange (29) ist es möglich, die Füllung beliebig einzustellen, dadurch, 
daß der Kulissenhebel eine Verdrehung erfährt, wodurch sowohl der Hub der 
Brennstoffpumpe als auch der des Luftschiebers verändert werden kann. 

Bei der Umsteuerung des Motors wird der Hebel {23) durch Verschieben 
der Steuerstange (29) über den Nullpunkt hinweg auf die andere Seite der 
Kulisse {19) gelegt. Muffe [18) wird hierbei gleichzeitig verdreht. Der 
Arbeitszylinder, in welchem das Gemisch verdichtet wird, dient nunmehr als 
Anlaßzylinder und der Kolben wird durch Preßluft nach unten getrieben. 

Der Arbeitsvorgang in der im Zweitakt arbeitenden Maschine stellt sich 
folgendermaßen dar: In der gezeichneten Stellung bewegt sich Kolben (6) 
nach unten. Der Auspuffkanal {49) wird geöffnet und die verbrannten Oase 
können austreten. Danach wird der Verbrennungsraum bei geöffnetem 
Schieber (67) mit Druckluft angefüllt. Der Kolben hat inzwischen die untere 
Totlage überschritten, bewegt sich nach oben und verdichtet bis zur Er- 
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reichung der oberen Totlage die Luft im Verbrennungsraum. Inzwischen ist 
der Brennstoff eingefiihrt worden, das Brennstoffluftgemisch wird nunmehr 
entzündet und die entzündeten Oase expandieren beim Abwärtsgang des 



Figur 14. 


Kolben bis zum Oeffnen des Auspuffkanals (49), worauf sich die Vorgänge 
wiederholen. 

Bei der Umsteuerung von Albertini (D. R. P. No. 19QQ66) wird die 
Nockenverdrehung durch eine besondere Hebelsteuerung bewirkt. (Fig. 14.) 

In den Kopf des Zylinders (a) sind die Ventile (b und c) eingebaut; 
(6) stellt dabei das Brennstoffventil dar und wird von dem doppelarmigen 
Hebel (d), der die Rolle if) führt, betätigt, (c) bezeichnet das Druckluftventil 
und erhält seine Bewegung von dem ebenfalls doppelarmigen Hebel (<•) aus. 
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an dessem anderen Ende die Rolle (g) drehbar gelagert ist. Auf der Steuer- 
welle {k) laufen unter den Rollen (f bezw. g) die auf der Excenterscheibe [[) 
gelagerten Nockenscheiben {h bezw. /). Die Nockenscheiben besitzen je 
zwei Hubnasen, (A* A* bezw. /* /’), sowie eine zwischen diesen Nasen liegende 
konzentrische und daher unwirksame Bahn (A’ bezw, /’). Die Gelenkstange 
(/«) verbindet die Nockenscheibe (A| mit dem doppelarmigen Hebel («), dessen 
anderes Ende wiederum durch eine Oelenkstange (ö) mit dem Zapfen der 
Kurbelscheibe [p) verbunden ist. Von der Nockenscheibe (/) geht eine 
Oelenkstange (9) nach dem oberen Ende des schwingbaren Winkelhebels (r), 
während das andere Ende durch Stange (5) mit demselben Winkelzapfen auf 
Scheibe (A) verbunden ist, wie Stange (o). Auf gleicher Achse mit der 
Kurbelscheibe sitzt ein Schneckenrad (/), in welches eine Schnecke (u) ein- 
greift, die durch das Handsteuerrad (r) gedreht werden kann. 

Die Wirkungsweise der Umsteuerung ist folgende: 

Die Fig. 14 stellt den Motor für Vorwärtsgang dar. Durch die exzentrische 
Lagerung der Nockenscheiben (A und /) wird bei der Drehung der Steuer- 
welle (Ä) unter Einwirkung der Steuerung eine hin- und herpendelnde Be- 
wegung der Nockenscheiben erreicht. Von der Hubnase (A‘l wird dadurch 
das Brennstoffeinlaßventil (b) durch Vermittelung der Rolle (/) und des Hebels 
(d) bewegt, während das Einlaßventil (c) geschlossen bleibt, da die Rolle (,1^) 
über der unwirksamen Bahn (i‘) der Nockenscheibe (/) läuft und den Hebel 
ie) nicht in Schwingung versetzt. Soll auf Rückwärtsgang umgesteuert 
werden, so wird vom Handrad (v) aus die Kurbelscheibe [p) durch Schnecke 
iu) und Schneckenrad (t) in die Stellung II verdreht. Durch diese Ver- 
drehung wird bewirkt, daß nunmehr das Druckluftventil (c) vom Hebel f<*) 
bewegt wird, die Hubnase (/*» die Rolle (g) anhebt, während das Ventil (A) 
geschlossen bleibt, da die Rolle (/) des Hebels (d) über der unwirksamen 
Stelle der Nockenscheibe läuft Durch (r) strömt nun Druckluft ein, bremst 
den Motor und treibt ihn in entgegengesetzter Drehrichtung an. Durch 
Drehung der Kurbelscheibe in die Stellung (///) wird die Nockensteuerung so 
verstellt, daß das Brennstoffventil (A) wieder betätigt wird und zwar durch 
Anliegen an die Hubnase (A’l, während das Druckluftventil (r) wieder ge- 
schlossen bleibt, da sich der Nocken (/) nur mit der unwirksamen Bahn (/’) 
und mit der Rolle {g) bewegt. Die Maschine läuft nun in umgekehrter Dreh- 
richtung weiter. 
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Eine abermalige Umsteuerung wird durch Verdrehung des Kurbelzapfens 
mit der Kurbelscheibe über die Stellung UV) in die Stellung (/) erreicht, 
wobei die Ventile (c und h) in gleicher Weise gesteuert werden wie bei der 
Verdrehung des Kurbelzapfens von (/) über (//) nach (///), mit dem Unter- 
schiede, daß statt der Hubnasen (/* bezw. A*) die Hubnasen (/‘ bezw. A') die 
Bewegung von (<r und h) veranlassen. 

Betrachtet man die sechs in dieser Gruppe gezeigten Umsteuerungs* 
mechanismen, so läßt sich ohne weiteres eine Untergruppierung vornehmen 
und zwar stellen die Vorrichtungen von Fig. 1—8 Konstruktionen dar, die 
nichts weiter gestatten, als ein Umlegen der Nockenwelle, bezw. der Nocken, 
aus der für den Vorwärtsgang geeigneten Stellung in die für den Rückwärts- 
gang. Eine direkte Umsteuerung der Maschine fiidet nicht statt. Es ist 
zweifelhaft, ob solche Vorrichtungen irgend welchen praktischen Wert be- 
sitzen, wenigstens erscheint es wenig aussichtsvoll mit diesen Mechanismen 
eine in Gang befindliche Maschine umzusteuern. Levavasseur (Fig. 1 — 3) hat 
zwar bei seinen Bootsmotoren Umsteuerungen eingebaut und gibt seinen 
Kunden an, daß man mit einiger Geschicklichkeit den Motor ohne weiteres 
vom Stillstand aus nach rechts oder links laufen lassen kann, vorausgesetzt, 
daß man zuvor einige Drehungen mit der Kurbelwelle vorgenommen hat, 
damit die Zylinder sich mit Gasgemisch haben vollsaugen können. Verfasser, 
der Gelegenheit halte, Rennboote mit Antonittemotoren zu fahren, hat jedoch 
die Erfahrung gemacht, daß die Chancen mit dieser Umsteuerung auf Rückwärts- 
gang zu kommen, so geringe sind, daß sich der Einbau einer derartig 
komplizierten Konstruktion keinesfalls lohnt. 

Die Vorrichtung von Hocke & Dr. Löffler (Fig. 4—6) ist zweifellos 
mechanisch schon viel besser durchgebildet als die von Levavasseur. Sie 
leidet aber an dem großen Mangel, daß sich die Zündverstellungen nicht ohne 
weiteres mitverdrehen lassen und gibt außerdem durch die w'enig sichere 
Kraftübertragung durch steiles Gewinde nicht genügend Gewähr, einwandsfrei 
zu laufen. 

Von der Konstruktion von Jeanniarie (Fig. 7 u. 8) läßt sich das Gleiche 
sagen wie von der von Hocke & Löffler. Als besonderer Nachteil muß 
jedoch gerügt werden, daß das verhältnismäßig große Antriebszahnrad (<) 
' einseitig mit einem ziemlich schweren Gewicht belastet ist. Zur Ausbalancierung 

Jahihuch der Automobil- und Motnrbnrvt-Iiidunlnc. Vlll. 5 
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wäre ein Gcgenffewicht nötig, wodurch nicht nur unnötiges Gewicht in die 
Maschine gebracht wird, sondern auch noch andere Unbequemlichkeiten 
ergeben. 

Die Konstruktion von Wegner (Fig. Q) dürfte wohl nur als ein mechanisch 
nicht unschöner Versuch anzusehen sein, um das schwierige Problem zu lösen. 
In Wirklichkeit wird der komplizierte Mechanismus weder dauernd zuverlässig 
funktionieren, noch sich ohne weiteres an der Maschine anbringen lassen. 
Außerdem aber wird durch die Vorrichtung die Entfernung der Nockenwelle 
von der Kurbelwelle weit größer, als wie man es für gewöhnlich bei den 
übrigen Konstruktionen erreichen kann. Schließlich sind Reibräder ein 
Maschinenelement, das man wegen seiner geringen Zuverlässigkeit möglichst 
vermeiden sollte. 

Die in Fig. 10- 14 dargestellten Vorrichtungen von Kern & Woerns und 
Albertini sind insofern zweifellos weit bedeutsamer, weil sie eine wirkliche 
Umsteuerung der Maschine herbeizuführen beabsichtigen. Für Bootszwecke 
haftet ihnen jedoch der Nachteil an, daß sich Mechanismen, wie die beiden 
angeführten, nur bei verhältnismäßig langsam laufenden und schweren 
Motoren verwenden lassen. Die Frage scheint berechtigt, ob man nicht in 
Anbetracht der vielen benötigten Gelenke, Winkelhebel und Kurven besser 
tun würde, die Maschinen in gleicher Richtung laufen zu lassen und ein 
normales Zahnradgetriebe hinter der Maschine einzuschalten. Schließlich 
besieht noch der Mangel, daß die Konstrukteure zu wenig den praktischen 
Aufbau ihrer Motoren berücksichtigt haben, da zweifellos die Durchführung 
von Konstruktionen nach diesen Patenten manche bauliche Schwierigkeiten 
ergeben dürfte. 

Nach dem Vorstehenden muß man daher zu dem Schluß kommen, daß 
die Umsteuerbarkeit von Explosionsmotoren durch Verdrehung der Nocken 
bezw. der Nockenwellen zu günstigen Ergebnissen noch nicht geführt hat 

2. Umsteuerung durch Verschiebung der Nocken. 

Während in der ersten Gruppe stets dieselben Nocken für Vor- und 
Rückwärtsgang benutzt wurden und diese Nocken nur entsprechend mit 
Vor- bezw. Nacheilung eingestellt wurden, muß man bei der Gruppe 2 für 
Vor- und Rückvvärtsgang getrennte Nocken anwenden, so daß eigentlich bei 
dieser Gruppe gesonderte Steuerungs-Mechanismen ständig umlaufen, die je 
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nach Bedarf in oder außer Tätigkeit sind mit der Maßgabe, daß niemals beide 
Mechanismen gleichzeitig in Tätigkeit treten können. Die Methoden, wie die 
beiden Steuerungs-Mechanismen umschichtig mit den Vcntilhebeln zusammen- 
gebracht werden, sind verschieden. Entweder man verschiebt die Nocken in 
ein und derselben Richtung auf der Welle achsial (Fig. 15—31), oder man 
bringt zwei Nockenwellen an, die senkrecht zu ihrer Achsrichtung verschoben 
werden (Fig. 32 — 42) oder schließlich, man ordnet besondere Vorrichtungen 
an, die das Verschieben der Nocken erleichtern (Fig. 43-60). In Folgendem 
sollen die Umsteuerungsvorrichtungen 
unter dieser Gruppe nach der er- 
wähnten Einteilung besprochen werden. 

Eine Umsteuerung für Explosions- 
kraftmaschinen mit elektrischer Zündung 
stellt die Konstruktion von Robert 
Ritter von Paller dar. (D. R. P. 

Nr. 120 040.) Fig. 15. 

Von der Kurbelwelle mit dem 
Zahnrad m wird das Zahnrad s auf 
der Steuerwelle angetrieben und zwar 
im Verhältnis 1 : 2. Die Steuerwelle 
ist seitlich von s als Vierkant aus- 
gebildet, auf dem die Hülse hh' ver- 
schiebbar angeordnet ist. Die Hülse /; h' trägt die Auspuffnocken //' für Vorwärts- 
gang und /P für Rückwärtsgang. Beide sind um einen bestimmten Kreiswinkel 
zueinander versetzt, r' und f* stellen zsvei isolierte Kontakte dar und sind in 
zueinander entgegengesetzter schräger Richtung angebracht. Der Schleif- 
daumen <•’ leitet durch Kontakt mit dem Metallstück c' die Zündung ein, 
die, je nachdem die Hülse ///;' mehr oder weniger nach links verschoben 
wird, vermöge der schrägen Lage von c' früher oder später erfolgt. Für 
Rückwärtsgang wird dasselbe durch r’ heroeigeführt. r‘ bezeichnet den 
Anschluß an die Masse für das andere Ende der Zündleitung. 

Die Umsteuerung wird durch Verschiebung der Hülse h //' durch Hebel r 
bewirkt, dessen Verstellung nach einer Skala geregelt werden kann, je nachdem 
die Maschine mit Früh- oder Spätzündung vorwärts oder mit Früh- oder Spät- 
zündung rückwärts laufen soll Beim Rückwärtsgang läuft die Rolle / der 
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Ventilstange a auf dem Nocken 
«* und Schleifdaumen f’ kommt 
mit c* in Kontakt 

Die folgenden Figuren 16 19 

zeigen eine Umsteuerungs-Vor- 
richtung der Aktiebolaget Diesels 
Motorer (D. R. P. Nr. 209 051) 
durch Verschiebung der Steuer- 
nocken. Gleichzeitig soll durch 
diese Vorrichtung erreicht werden, 
daß der bei Beginn der Um- 
steuerungs()eriode bereits in den 
Brennstf)ffraum eingepumpte 
Brennstoff noch vor der Um- 
kehrung der Drehrichlung ver- 
braucht wird, um gefährliche Rückwärts-Explosionen zu vermeiden. 

Mittels Hebels g (Fig. 16 und 17» kann die Nockenhülse b, die sich mit 

der Steuerwelle a dreht, auf a in 
achsialer Richtung verschoben 
werden. Der Uebersichtlichkeit 
wegen sind die Nocken / und /' 
in den Figuren 16 und 17 um 
180“ verdreht gezeichnet, so daß 
sie nach oben statt nach unten 
zu liegen kommen. Nocken / 
bezw. /* setzen die Brennstoff- 
pumpe für \’or- bezw Rückwärts- 
gang in Bewegung, indem sie 
den Schaft c des Rollenhebels, 
der durch die Feder s (Fig. 19) 
an die Nocken gepreßt wird, im 
Pumpengehäuse r betätigen. Aus 
dem Pumpenraum wird der Brennstoff durch Leitung / und Kanal u 
nach dem Ventilraum m gedrückt und tritt bei geöffnetem Einlaßventil p, das 
von Winkelrollenhebel d gesteuert und von Feder q auf seinen Sitz gepreßt 
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wird, durch die Oeffnung n in den Raum o zwischen dem Kolben l und 
dem Boden des Zylinders k. Für die Verwendung von flüssigem Brennstoff 
ist ein besonderer Luftkompressor v vorgesehen, der mit dem Ventilraum m 
durch Kanal x und Röhrchen w in Verbindung steht und den Brennstoff 
durch n in den Zylinderraum preßt. 

Figur 16 zeigt die Nockenhülse in der Stellung für Vorwärtsgang. Bei 
Verschiebung der Nockenhülse mittelst des Hebels g nach links für Rückwärls- 
gang wird zuerst die Rollen- 
stange c, welche die Brennstoff- 
pumpe betätigt, vom Nocken / 
herabgleiten (Fig. 17), da Nocken / rt' 

schmäler ist als e. Die Brenn- 
stoffpumpe ist dadurch vorüber- 
gehend außer Tätigkeit gesetzt 
Durch den breiteren Nocken e 
wird das Ventil i> noch länger 
vom Rollenhebel d bewegt und 
es ist auf diese Weise dafür ge- 


Figur 18. Figur 1<). 

sorgt, daß der in den Pumpenraum bereits eingepumpte Brennstoff vor Ueber- 
gang der Maschine in die entgegengesetzte Drehrichtung noch verbraucht 
wird, da Nocken e das Ventil noch für Vorwärtsgang steuert. 

Bei der weiteren Ver.schiebung der Nockenhülse h nach links tritt 
Hebel d auf Nocken e', der um einen dem Rückwärtsgang des Motors ent- 
sprechenden Winkel gegen e versetzt ist, ebenso wie dies bei Nocken /', der 
nunmehr die Brennstoffpumpe betätigt, der Fall ist. 

Um bei der Verschiebung der Hülse b während der Umsteuerungsperiode 
von einer Oangrichtung in die entgegengesetzte, die Zeitdauer, die d länger in 
Tätigkeit hieibt als r, nicht zu kurz zu gestalten, damit der eingepumpte 
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Brennstoff vollständig aufgcbraucht wird und Rückwärtsexplosionen ausge- 
schlossen sind, führt man den Handhebel g in einem Schlitze h (Fig. 18), 
den seiner Bewegung durch Anschlag an den Stellen i' und / die gewünschte 
Verzögerung erteilt. 

Bei der Bewegung der Hülse b von links nach rechts für abermalige Um- 
steuerung wiederholen sich die geschilderten Vorgänge. 

D. R. P. Nr. 143 179 stellt eine Umskuerung für einen Zweitaktmotor von 
Alfred George Melhuish dar (Fig. 20-27). Der Kolben ist dabei als Differential- 
kolben ausgebildet und besteht aus den Teilen 1 mit dem kleineren (Fig. 21) 


l3 



und dem Teil 2 mit dem größeren Durchmesser. Der Zylinder ist entsprechend 
ausgebildet durch die Teile 3 und 4. Die Räume 3 und 4 des Zylinders 

stehen durch Kanal 5 miteinander in X erhindung. Kanal 15 stellt den 
Lufteinlaßkanal dar und wird bei der lechten Totlage des Kolbens von 
diesem freigegeben. In den Kopf des Zylinders 3 ist das X’entil 7 und 
das \ entil 10 angebaut, und zwar wird das X’entil 7 auf den Schaft von 
Ventil 10 geführt. Beide werden von den Nocken 12 und 13 der Steuer- 
wclle 8 bewegt und stehen mit dem .Auspuff 23 in \ erbindung. Zwischen 
den V entilen 7 und 10 ist eine kleine Feder 11 vorgegesehen, um dem 
V'cntil 7 etwas Bewegungsfreiheit zu geben. Für den Brennstoffeinlaß 
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isl das Ventil 17 vorgesehen, in das die Kanäle 25 einmünden, durch welche 
die Luft zugeführt wird. Bei dem Eintritt des Brennstoffes (in diesem Fall 
Oel) Irifft er auf die Rinne 18, die von dem Rand IQ gebildet wird. Die 



Verbrennungskammer mit der Rinne 18 wird gleichzeitig mit dem Olüh- 
rohr 20 durch eine Lampe geheizt. Während des Betriebes erfolgt die 



Erwärmung der X'erbrennungskammer durch die Explosion der Oase. Der 
Vorsprung 16 des Kolbens 1 dient zur Ableitung der durch den Kanal 15 
angesaugten Luft. Der Kanal 6 setzt den Raum 4 mit der Auspuffkammer 
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in X’erbindung, ebenso der Kanal 9 den Zylinderraum 3. Der Betrieb des 
Motors ergibt sich wie folgt; 

Durch das Brennstoffeinlallventil 17 (Fig. 21—27) wird Brennstoff in 
den Verbrennungsraum eingeführt und durch das Olühröhrchen 20 entzündet. 
Durch die Explosion wird der Differcntialkolben aus der linken Totlage nach 


Fi^nr 2-1. 

rechts getrieben. Hat der Differentialkolben seine rechte Totlage erreicht, so 
ist durch seine Bewegung itn Zylinderraum 4 ein teilweises Vakuum entstanden 
und die verbrannten Oase werden aus dem Zylinderraum 3 durch die Kanäle 
5 in den Zylinder 4 gesaugt. Gleichzeitig hat der Kolben in dieser Stellung 
den Lufteinlallkanal 15 freigegeben, durch welchen nun mehr Luft angesaugt 
wird. Beim Finiritt in den Zylinder wird die Luft durch den erwähnten Vor- 
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Sprung 16 in der Pfeilrichlung abgelenkt und verbindet sich mit dem in- 
zwischen durch Ventil 17 eingetretenen Brennstoff zu einem explosiven 
Gemisch 

Beim Kolbenrückgang werden durch Nocken 12 die Ventile 7 und 10 
geöffnet und die verbrannten Gase aus dem Zylinderraum 4 ausgestollen. 
Hat der Kolben bei seiner Weiterbewegung die Austrittskanäle 6 und 0 ab- 
geschlossen, so wird die Ladung verdichtet, bis in der linken Totlage des 
Kolbens der Explosionsdruck erreicht ist und die Entzündung durch das 
Glührohr 20 erfolgt. 

Für die Umsteuerung wird die Muffe mit den Nocken 12 und 13. die 
zueinander um 180* versetzt sind, so verschoben, daß nunmehr Nocken 13 
die Ventile 7 und 10 bewegt. Die Folge davon ist, daß die Ventile auch 
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während der ersten Hälfte des Kolbenrückganges geschlossen gehalten 
werden, so dall das Gasgemisch schon bei halbem Kolbenwege bis zum 
Cxplosionsdruck verdichtet ist und die Entzündung erfolgt. Der Kolben 
wird dadurch zurückgeschleudcrt und bewirkt die Umsteuerung. (Fig. 27.) 

Bei abermaliger Umsteuerung (Fig. 27), wobei Nocken 12 wieder zur Ein- 
wirkung gelangt, wird nach dem nächsten Arbeitshub der Auspuff verhindert. 
Der Explosionsdruck wird also bei der folgenden \'erdiclitung um eine Viertel- 



drehung der Kiirbelwelle früher erreicht, und die Entzündung verursacht die 
erneute Umkehrung der Drehrichlung. 

Die Figuren 28 31 zeigen die Konstruktion eines umsteuerbaren 
■Motors der Fabbrica Italiana .\utomobili Torino (D. R I*. No. ISO 815). Die 
Firma ist namentlich durch ihre „Fiat“ Automobilen bekannt. 

Die Steuerwelle (/>! wird durch \'ermittlung des Zahnrades (r/| angetrieben 
und kann durch Umlegen des Hebels (yi vom Führerstande aus achsial ver- 
schoben werden. Auf der Sfeuerwelle (/;) sind die Nockenscheiben (r', e' und 
r’ <■’) angebracht, von denen je (f‘ und r' bezw. r’ und r*) so miteinander 
verbunden sind, daß bei Verschiebung der Steuerwelle ein Uebergleiten der 
\ entilrollen von einer auf die andere leicht erfolgen kann. Die \’entilrollen 
bewegen dann ihrerseits die Auspuffventile fr/* und «*). Ein Schraubenrad (g) 
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auf der Welle b treibt durch Vermittlung eines zweiten Schraubenrades (//) 
die Spindel (/;), die an ihrem oberen Ende die Luftverteilerscheibe [q) trägt 
(Fig. 2Q— 31). Diese rotiert in einem Oehäuse (/), das mit vier Oeffnungen 
I, 2, 3 und 4 versehen ist. In 
der Verteilerscheibe Uf) ist ein 
Schlitz (r) angebracht, der bei 
der Rotation einen der Kanäle 
(_/■', und y‘) mit dem Ver- 
teilergehäusc I/) und somit mit 
dem Druckluftbehälter in \ er- 
bindung bringt. 

Der Schlitz ist in der 
Scheibe (q) derart angebracht und 
in seinen Dimensionen so be- 
messen, dab den einzelnen 
Zylindern durch die Rohrleitung 
y'iy'*, /’ undy* Druckluft nur Figur 28 

während der Expansions- oder 

Verbrennungsperiode nach der Zündung zugeführt wird. Findet beim Anlassen . 
des Motors durch Druckluft infolge Explosion des Gasgemisches im Innern 
des Zylinders ein Ueberdruck gegenüber der Druckluft statt, so werden durch 

a 


Figur 2<). 

diesen Ueberdruck die Rückschlagventile e ’, v ’, e ’ und v * geschlossen, so 
dalt der Zutritt der Druckluft unterbrochen wird. 

Für die Umsteuerung des Motors wird der Hebel (t) umgelegt (Fig. 28i 
und die Steuerwelle (b) hierdurch in achsialer Richtung nach links verschoben, 
so daß die Ventilrollen von den Nocken c' und r’ auf die Nocken <■' und e* 
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übcrgleiten. Die Nocken e* und c’ sind gegenüber den Nocken c' und c’ 
so ausgebildet, daß sie in den Zylindern die Arbeitsperioden für die umge- 
kehrte Drehrichlung veranlassen. Es macht sich 
bei der Umsteuerung auch eine Verstellung des 
Schlitzes (r) in der Verteilerscheibe (/ nötig. Es 
ist zu diesem Zweck die Steigung der Schrauben- 
gänge der beiden Räder (g und /n so gewählt, 
daß bei der Verschiebung des Schraubenrades {g) 
mit der Welle (b) nach links eine entsprechende 
Verdrehung des Rades (h) und damit der Scheibe (q) 
veranlaßt wird. Ist nach dem Umsteuern der Motor 
durch die Druckluft auf eine gewisse Tourenzahl 
gebracht worden und die Zündung cingelcitet, so 
kann die Druckluftleitung abgestclit werden. Um 
zu verhindern, daß auch nach der Abstellung der 
Druckluft die Scheibe ( 9 ) noch auf dem Boden 
des Gehäuses (/) schleift, ist zwischen den Spindeln 
(p und l) eine Feder angeordnet, die in der 
(p und /) verbindenden nAuffe (n) unlergebracht 
ist. (Fig. 31). Hat die Scheibe (<t) nach Abstellung der Druckluft keinen 
Druck mehr über sich, so wird sie unter Einwirkung der Feder (s) von 
ihrem Sitz abgedrückt werden. Wird bei abermaligem Umsteuern die Druck- 
luft wieder eingeschaltet, so 
legt sich natürlich die 
Scheibe ( 7 ) sofort wieder 
auf ihren Sitz und besorgt 
für das Anlassen in um- 
gekehrter Drehrichtung die 
Luftverleilung. 

Die einzige Vorrichtung, 
bei der zwei Nockenwellen 
angeordnet sind, die senkrecht zu ihrer Achsrichtung verschoben werden, ist die 
von Oebr. Körting, A. O. nach dem D. R. P. No. 178 18Q. (Fig. 32—34). 

Auf einem Schlitten (<•), der mittels Schraubenspindel (h) mit der Kurbel (i) 
auf der Gleitbahn verschoben werden kann, sind zwei parallele Nocken- 
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wellen (a und 6) gelagert, die durch Kegelräder von der Welle (/) aus 

angetrieben werden. (/) erhält ihren Antrieb durch die Stirnräder {m und n) 

von der Welle (oi aus. Das Rad in) ist so breit ausgeführt, daß {m) bei Ver- 
schiebung des Schlittens immer im 
Eingriff bleibt. Die Nocken {d\ auf den 
Wellen {a und ö) stellen die Einlaß- 
nocken dar, (e) die Anlaß- und if) die 

Zündnocken. 

Je nach der gewünschten Dreh Figur 33. 

richtung des Motors wird der Schlitten (c) 

so verschoben, daß die Nocken der Welle {a oder h) auf die darunterliegenden 
\'entilrollenhebel einwirken können. 



Auf eine sehr einfache Weise wird die Umsteuerung durch Verschiebung 
der Nocken bei der X'orrichtung von Fried. Krupp und der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau -Gesellschaft Nürnberg A.-O. 

(D. R P. No. 107 395) be- 
wirkt. Die Nocken sind 
hier in einem Kreise um 
die Mitte der Steuerwelle an- 
geordnet. Die \'erschiebung 
findet weder achsial noch 
senkrecht zur Achsrichtung, 
sondern kreisförmig statt. 

Die Nockenwellen (c und 
h) ( Fig. 35 - 37) werden 
von der Steuerwelle («) an- 
getriebeu und sind so an- 
geordnet, daß sie um die 

^ Steuerwelle (a) durch den 

Figur 34. 

Handhebel (A) schwingend 
verschoben werden können. Bei der Umsteueiung wird auf diese Weise 
die der entgegengesetzten Drehrichtung entsprechende Nockengruppe unter 
die Rollenhebel (s) gebracht. 

Besteht für die Motoranlage eine besondere Anlaßsteuerung, so macht 
sich die Anordnung zweier weiterer Nockenwellen nötig (Fig. 37), die eben- 
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falls um (a) im Kreise gela^erf sind und verschoben werden können 
Die beiden äußeren Wellen(» und k) sind dabei für \’or- und Riickwärlssteuerung, 
(/ und m) für die Vor- und Rückwärtsanlaßsleuerung bestimmt. 

Gebr. Körting A.-O. führen eine Umsteuerung aus, in der für Vor- und 
Rückwärtsgang zwei verschiedene Steuerwellen angeordnet sind, die sich 


S ^ s 



ständig in Bewegung befinden und 
die ebenfalls kreisförmig schwingbar 
angeordnet sind. (D. R. P. No. 17818Q.) 

Die beiden Nockenwellen (a und 
f)) (Fig. 38 40) werden von der Welle 



(e) aus durch Zahnräder angetrieben und sind in seitlichen Schilden (m und ti) 
so gelagert, daß die beiden Nockenwellen (« und f>) um die Welle (c) 
schwingbar sind. Es stellen (^) die Einlaßnocken, (/) die Auslaßnocken, (</) 
die Druckluftanlaßnocken und (A) die Zündernocken dar. Durch Hebet (o) kan.i 
das ganze System mit den Nockenwellen (« und f<) in achsialer Richtung ver- 
schoben werden, so daß die Anlaßnocken der einen Welle ausgerückt und 
die Anlaßnocken der anderen Welle in Eingriff gebracht werden. 

Die Figuren 38 40 stellen die Umsteuerungsvorrichtung in der Ruhe- 
lage dar, während Hebel (d) in den punktierten Lagen (j> und >/) die Nocken 
S(» Ober tlie V'enlilrollenhebel zu liegen bringt, ilaß der Vorwärts- bezw. 
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Rückwärtsgang veranlaßt wird. Beim Umlegen des Hebels (</) aus der 
Ruhestellung in die Stellung (jj) sind zunächst die Anlaßnocken ( 7 ) und die 



Ein- und Auslaßnocken (/• und /') der Welle in Eingriff. Später erst, nach- 
dem der Motor auf die nötige Tourenzahl durch die Druckluft gebracht 
Q worden ist. werden die Driickluftanlahnocken (//} durch Um- 
\ I legen des Hebels fo) ausgcschaltet und die Einlaß-, Auslaß- 
W und Zündernocken sind allein im Betrieb. 

Soll die Maschine von Vorwärts- auf Rückwärtsgang un>- 
I gesteuert werden, so wird der Hebel öO zunächst in die 
mittlere Lage für Stillstand des Motors gebracht. Die Folge 
davon ist, daß die Nocken der Welle (nt außer Eingriff ge- 
setzt werden und der Motor 
zum Stillstand kommt. Durch 
das .Ausrücken der Anlaßnocken 
r<7> und der Welle fa} in der 
Steilung^/») des Hebels 00 waren 
gleichzeitig die Anlaßnocken der 
Welle fO) in die Stellung ihrer 
Wirksamkeit gebracht worden. 
Bei weiterer N’erdrehung des 
Hebels (il) in die Stellung o/> 
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wird daher der Motor mit Druckluft an- 
gelassen und danach durch Hebel (o) für ^ 
normalen Betrieb umgeschaltet. 

Bei der Umsteuerung von Dr. Löffler 
(D. R. P. No. 174 859) sind zwischen der 
Nockenwelle und den Venlilstangen be- 
sondere Zwischenglieder eingeschaltet, die 
senkrecht zur Achsrichtung der Steuerwelle 
verschoben werden. 

Die Fig. 41 bis 42 zeigen in (a) die 
Steuerwelle mit den Nocken (A) und tfc') 
die nebeneinander liegen und zueinander 
um den um die Umsteuerung nötigen 
Winkel versetzt sind. Die Zwischenglieder 
sind mit (ä und d') bezeichnet und wirken 
mit (ö) bezw. (fc') zusammen. Zu diesem 
Zweck sind sie durch die Hebel (,//) bezw. 

(< 7 ‘), die um den Zapfen (/) drehbar sind, 
verschiebbar angeordnet und werden durch 
die Federn (/») bezw. (A') in ihren jeweiligen 
Stellungen an die Rolle (i) gepreßt gehalten. 

Für den Vorwärtsgang wird das Glied (ä) eingeschaltet, bei Rückwärls- 
gang dagegen das neben (d) liegende Glied (d'). Zu der Verhinderung des 
gleichzeitigen Einschaltens beider Zwischenglieder (d) oder (d‘) dient die in Fig. 
42 nicht sichtbare Vorrichtung, die das eine Glied verriegelt, wenn das andere 
eingeschaltet ist. Die Germaniawerft Fried. Krupp A -G. baut eine Um- 
steuerung für Dieselmotoren nach dem D. R P. No. 213 135, bei der die 

Umkehrung des Motors durch 
Vertauschung der Benutzungs- 
weise zweier Ventile erreicht 
wird und bei der nur in einer 
Spezialausführung eine Ver- 
schiebung der Nocken statt- 
findet. (Fig. 43—46.) ln den 
Fig. 43— 44 bezeichnet (/■’) die 



Figur 40. 
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Steuerwelle mit den Nocken (i‘), (p‘) und (A'), von denen (»*) den Auspuff 
veranlaßt, das Ansaugen und (Ä'j die Brennstoffeinspritzung. Dem- 



entsprechend stellt (Z>) das Brennstoffeinlaßventil dar, während die Ventile ((7) 
und (/?) als Ein- und Auslaßventile dienen. (C‘ und E') dienen als Ein- 


J 



bezw. Auslaßleitung. (/>*) bezeichnet die Brennsoffleitung, (/^‘) die Druck- 
luftleitung, die von dem Druckluftbehälter (/)’) gespeist wird. Die Bewegungs- 
übertragung von der Nockenwelle auf die Ventile besorgen die doppelarmigen 

Jahrbuch der Antoinobil- und MoturfcKiol tnduslr.c. VIII. 
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Hebel {K, L\ und (-V), die um die 
gemeinsame Welle (*V) drehbar 
sind. Ihren Antrieb erhält die 
Steuerwelle durch die Schrauben- 
räder (Ü) und (P), und zwar ist ihre 
Geschwindigkeit halb so groß wie 
die der Kurbelwelle. 

Beim Abwärtsgang des Kolbens 
(B) aus der in der Figur 43 ge- 
zeigten Stellung wirkt das Ventil (C) 
als Saugeventil. Beim Aufwärts- 
gang bleiben sämtliche Ventile ge- 
schlossen, und es finden Kom- 
pressionen der angesaugten Luft 
statt. Kurz vor der oberen Totlage 
wird das Brennstoffventil (D) durch den Nocken (A*) geöffnet, und zwar dauert 
diese Oeffnung ebenso lange nach der Totlage des Kolbens wie vor der 




-J4. 


Totlage. Es erfolgt Explosion in dem mit hochkomprimierter Luft gefüllten 
Zylinder (/IJ und beim darauffolgenden Abwärtsgang des Kolbens Expansion 
der verbrannten Oase bei geschlossenen Ventilen. Bei dem weiteien Aufwärts- 
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gang wird von Nocken (/*) das Ventil (f) geöffnet, so daß das verbrannte 
Gemisch durch das Ventil (f) und die Leitung (f *) auspuffen kann 

Bei der umgesteuerten Richtung der Maschine wirken auch die Nocken 
der Steuerwelle in umgekehrtem Sinn. Ein Unterschied zwischen der vor- 
herigen Arbeitsweise der Maschine tritt nur insofern ein, als das Ansaugen 
der Luft durch das Ventil E geschieht und das Auspuffen der Verbrennungs- 
gase durch das Ventil C. Es ist demnach nach der Umsteuerung des Motors 
die Benutzungsweise der Ventile C und E vertauscht worden. 

Will man bewirken, daß die größte Eröffnung des Brennstoffventils D 



tätigung des Ventilhebels L noch ein zweiter Nocken Ä’ auf der Steuerscheibe 
//* vorgesehen Diese Nockenscheibe ist mit /Y fest verbunden undA’ 
um einen bestimmten Winkel gegen Ä* versetzt. Diese Nockenmuffe ist auf 
der Steuerwelle / achsial verschiebbar angeordnet. Die Verschiebung wird 
bewirkt durch den Hebel Q, der an seinem oberen Ende als Gabel q' 
ausgebildet ist und an die Nockenmuffe h* angreift, so daß bei der Um- 
steuerung der Maschine der Nocken h' bezw. //’ zum Eingriff gebracht wird. 

Eine Vorrichtung, um beim Verschieben der Nocken auf der Steuerwelle 
die Ventilrollen von den Nocken abzudrücken und das Verschieben zu er- 

» 5 * 
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leichtern, betrifft das D. R. P. No. 21616Q von Dr. Otto Mohr (Fig. 47—51). 
— In den Figuren 47 und 48 wird zunächst die Abdrückvorrichtung als 

Detail gezeigt. Auf der Steuer- 
'■ welle a sitzen die Nocken c und 

b und zwar bewegen c die Aus- 
puffventile und b die Ansauge- 
^ Ventile. Auf den Ventilschäften 

I sitzen die Kolben mit den 
£tln(h Rollen d, die auf den Zapfen k 
gelagert sind. Die Federn m 
' drücken die V'entilrollenr/ während 

des Betriebes an die Nocken. 
Auf einer Umsteuerwelle i sitzen 
mit ihr starr verbunden die 
Hebel g, an deren äußeren Enden 
die Blattfedern // befestigt sind. 
Die Hebel e, die auf der Welle i 
lose geführt werden, werden von 
den Federn // auf die Zapfen der Rollen d gedrückt. Bei Verdrehung 'der 
Umsteuerwelle i mit den Hebeln g aus der gezeichnet n Stellung in die 
punktierte, also um den Winkel a, werden die Federn von den Hebeln e gelöst, 
und die Rollen d kommen mit den Nocken zum Eingriff Die Figuren 49- 51 
zeigen eine ähnliche Anordnung dieser Vorrichtung unter Fortlassung der 


■ 

I 

m 


Figur 47, 



\\ 

\ ' 



Fi(jur 4ti. 


Figur 49. 
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Federn h im Zusammenhang mit der Brennstoff- und Anlaßluftsteuerung. 
Auf der Steuerwelle a sitzen zwei Nocken, von denen s den Anlaßnocken 
darstellt, während mit t der Brenn stoffnocken bezeichnet ist. Sie wirken 
auf die Anlaßtaste o bezw. auf den Brennstoffhebel p ein. Sowohl die 
Anlaßtaste o als auch der Brennstoffhebel p sind auf einen Zapfen eines 
Hebels z gelagert, der auf der Umsteuerwelle n aufgekeilt ist. Von 
diesem Zapfen geht eine Führungsstange nach der Kurbel eines Handrades 
auf der Welle u. Von dem Brennstoffhebel p aus wird das Brennstoffeinlaß- 



ventil r bewegt, während die Anlaßtaste das Anlaßventil betätigt Bei der 
Verdrehung des Handrades um den Winkel a wird durch Vermittlung der 
Führungsstange auch ein Verdrehen der Umsteuerwelle bewirkt, und es werden 
durch die Taste o und Hebel p die Nocken von den Rollen herabgedrückt, 
so daß einer Verschiebung nichts im Wege steht. 

Bei der Vorrichtung in Figur 50 ist der auf der Umsteuerwelle n sitzende 
Hebel g durch eine Feder h mit dem hinteren Ende des Abdrückhebels e ver- 
bunden, der auf den Zapfen i geführt wird. 

Bei der Verdrehung des Handrades wird hiernach durch Vermittlung der 
Feder h von Hebel g ein Zug auf den Hebel e ausgeübt, der sich verstärkt, je 
weiter das Handrad verdreht wird und schließlich dazu führt, die Ventilrollen 
von den Nocken abzudrücken. 
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ln Figur 51 wird gleichzeitig durch die Verdrehung des Handrades die 
Nockenwelle seitlich verschoben. Zu diesem Zweck ist auf der Welle u des 
Handrades ein Bund v angebracht, in dessen Kurvennute sich das eine Ende 



Figur 52. Figur 53. 


des doppelarmigen Hebels w führt. Das andere Ende dieses Hebels u> ist 
gegabelt und greift an einem Ring der Nockenwelle a an. Durch Verdrehung 
von u wird auch der Hebel te um seinen Zapfen verdreht, und es wird hier- 
durch eine seitliche Verschiebung der Steuerwelle mit den Nocken bewirkt. 
Auf dieser Steuerwelle a sitzen die Nocken />, t, s und r, die die Ventile /, g, r 
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und / für Vorwärtsgang betätigen, während für Riiekwärtsgang der Maschine 
der Nocken b t f und c' auf die Ventile zur Einwirkung kommen. 

Eine Umsteuerung für Gas- oder Petroleumlokomotiven stellt das D. R. P. 
No. 44075 von Oskar Blessing dar. 

Auf der Steuerwelle a (Fig. 52 -55) sitzen die Steuerexzenter y und 
die auf a verschoben werden können. Von den Steuerexzentern ist stets nur 
eins im Betriebe und zwar je nach der verlangten Umdrehungsrichtung y oder 
j»,. Unter der Steuerwelle a mit im Eingriff laufen die Hebelrollen o und o,* 
von denen o die Ventilstange für das Auspuffvenfil und o^ die Ventilstange 
für das Zündventil bewegen. Ein Riegel (Fig. 54—55) verhindert die Ver- 
schiebung der Steuerexzenter y und auf a während des Betriebes. Zu diesem 
Zweck ist b mit einem Stift s in einem Langloch des Hebels c geführt. 

Bei der Umsteuerung wird durch Niederdrücken des Hebels c der Riegel d 
von den Steuerexzentern entfernt. Gleichzeitig werden durch Anschlag des 



Figur 54. 



Figur 5b. 


Hebels c auf die Stifte i bezw. i^ der Ventilstangen n und m die Ventil- 
stangen mit den Rollen o bezw. o, niedergedrückt, und somit ist die seitliche 
Verschiebung der Steuerexzenter freigegeben 

Bei der Umsteuerung von Boris Loutzky, dem bekannten Konstrukteur 
der russischen Unterseeboote (D. R. P. No. 193016) wird die Umsteuerung 
durch Verschiebung der Nocken vorgenommen. Um die Verschiebung zu er- 
leichtern, ist eine besondere Vorrichtung getroffen. 

Der Schaft des Ventils v (Fig. 56) trägt nämlich einen kleinen Kolben, 
dessen oberer Teil in der Rolle r endigt. Auf diese legt sich der Nocken // 
der Steuerwelle le. Der untere Teil ist als Luftkolben ausgebildel. Der Raum 
über dem Luftkolben steht in Verbindung mit einem Hahn e (Fig. 57). Der 
Hahn wird durch die Feder ( auf seinen Sitz gepreht und ist mit Kanälen 
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versehen, von denen c und g als Ein- und Austrittskanal für die Druckluft 
und s als Ableitungskanal für die während des Betriebes angesaugte Luft dienen 
(Fig. 58 - 60). Der letztere Kanal s verengt sich allmählich, um die Puffer- 
wirkung des Luftkolbens regulieren zu können. Der Hahn wird vom Hebel 
m aus verdreht und hat auf gleicher Welle b einen zweiten Hebel h' aufgekeilt, 
der durch Vermittlung des Gestänges ä* und A* eine Klappe k bewegt, die 

dazu dient, die Verbindung des Motors mit 
der Auspuffleitung während der Um- 
steuerungsperiode abzuschlieBen, um Ent- 
zündung des brennbaren Gemisches an 
den Auspuffwänden zu vermeiden. 

Bei der Umsteuerung wird der Hebel m 
so bewegt, daß beim Verdrehen des Hahnes 
e Druckluft hinter den Luftkolben p tritt 
und dadurch die Rollen r von den Nocken /; 
der Steuerwelle w abdrückt, wodurch ein 
leichtes Verschieben der Nocken in achsialer 
Richtung ermöglicht wird. 

Wenn man die Reversiervorrichtungen 
in der Gruppe „Umsteuerung 
durch Verschiebung der Nocken“ 
betrachtet, so kommt man zu 
dem Ergebnis, daß einige der 
beschriebenen Ausführungen 
zweifellos praktisch brauchbare 
Lösungen des Umsteuerungs- 
problems darstellen, andere aber 
wieder erscheinen selbst bei nur oberflächlicher Betrachtung derartig kom- 
pliziert uncf erfordern soviel sonst nicht nötige Glieder, daß an ihrer praktischen 
Zweckmäßigkeit mit Recht gezweifelt werden kann. 



Figur 56 


Die Verschiebung der Nocken in achsialer Richtung ist praktisch durch- 
aus durchführbar, da man ähnliche verschiebbare Nockenwellen bei Gasmaschinen 
und speziell bei Automobilmotoren schon seit längerer Zeit zu dem Zwecke 
zu benutzen pflegt, um das Anlassen der Maschine durch einen Hilfsnocken 
zu erleichtern. Der Hilfsnocken öffnet nämlich das Auspuffventil während 
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eines Teiles der Kompressionsperiode. Es erscheint daher zunächst die Kon- 
struktion der Schwedischen Diesel -Motoren -Gesellschaft (Fig. 16-19) als 
ohne weiteres praktisch ausführbar. 

Ferner stellt auch das Patent der Fiat-Gesellschaft eine Lösung dar, die 
sich auch bereits praktisch bei den von Fiat gebauten schnelllaufenden 
Explosionsmotoren bewährt hat. 

Die Verschiebung der Nocken senkrecht zur Achsrichtung bezw. das 
Schwingen der Nocken kreisförmig um eine Mittelachse ist technisch insofern 
praktischer als das Verschieben der Nocken in achsialer Richtung, weil ein 
sanftes Uebergleiten der Ventilstösselrollen von einem zum anderen 
stattfindet. 

Es wird auch vermieden, dalf, wie bei der achsialen Verschiebung, die 
Umsteuerung nur bei bestimmten Stellungen der ^ocken stattfinden kann. 



Figur 57. Figur 58, 59, 60. 


da hier die Stösselrollen in jeder Stellung auf die neuen Nocken hinüber- 
gleiten können, was bei der achsialen Verschiebung nicht der Fall ist. 

Die Fig. 41 und 42 stellen eigentlich nur eine Abart der vorhergeschilderten 
Konstruktionen dar, sodaß die erwähnten Vorteile auch hier Platz greifen. 

Für größere Gasmaschinen ist die in den Fig. 43 46 dargcstellte Kon- 
struktion von Krupp äußerst einfach und zweckentsprechend, dagegen wird 
sie für schnelllaufende Bootsmotoren insofern kaum praktische Verwendung 
finden, weil man für die Anbringung der mehreren hierbei benötigten Ventile, 
Leitungen und dergleichen nicht genügend Raum zur Verfügung hat und nicht 
nach Belieben über das Eigengewicht verfügen kann. 

Die übrigen Konstruktionen dieses Abschnittes stellen Vorrichtungen dar, 
die das Uebergleiten der Nocken bei achsialer Verschiebung erleichtern sollen. 
Wenn auch die gezeigten Konstruktionen und namentlich die von Boris Loutzky 
(Fig. 56 - 60) sehr geschickte Lösungen in der Aufgabe darstellen, so muß 
doch bezweifelt werden, daß es die Einführung der achsial verschieb- 
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baren Nocken begünstigt, wenn man derartig komplizierte Hilfskonstruktionen 
mit heranzuziehen genötigt ist. 

Die nicht achsiale Verschiebung erreicht dasselbe mit einfacheren Hilfs- 
mitteln, ohne allerdings den grollen Vorteil der achsialen Verschiebung zu 
haben, nämlich den, daß die Nocken beiderseitig unverrückbar fest gelagert sind. 



Umsteuerung durch Kulissenverstellung. 

In der folgenden Gruppe sind solche Konstruktionen zusammengefaßi, 
bei denen die Betätigung der Ventile nicht unmittelbar von einer Nockenwelle 
aus auf die Ventilspindeln erfolgt. Vielmehr sind zwischen der Kurbel- 


Figur 61 


welle und den Ventilen mehr oder weniger komplizierte Exzentermechanismen 
eingeschaltet in ähnlicher Weise, wie dies bei Dampfmaschinen üblich ist, 
und wie es früher auch vielfach bei Gasmaschinen mit Schiebersleuerung 
der Fall zu sein pflegte. Die Eigenart der Excentersteuerung, bei welcher 
verhältnismäßig viele hin- und hergehende Teile erforderlich sind, bringt es mit 
sich, daß zu dieser Gruppe vornehmlich solche Konstruktionen gehören, bei 
denen es sich um langsamlaufende schwere Gasmaschinen handelt, und nur 
von diesem Gesichtspunkte aus kann man den zum Teil außerordentlich 
komplizierten Mechanismen eine praktische Bedeutung beimessen. Gegen- 
wärtig, wo man umsteuerbare Gasmaschinen fast nur für den Schittsbetrieb be- 
nötigt, kommen Maschinen mit Umsteuerung durch Kulissenverstellung höchstens 
für schwere mit geringer Geschwindigkeit fahrende Frachtboote in Betracht. 

Das D. R. P. No. 176Ö82 betrifft eine Umsteuerung für Zweitaktexplosions- 
kraftmaschinen durch Verstellung eines Kulissensteines von E. A. R. Renaud. 
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In dem Zylinder (o) (Fig. 61) auf dem Gestell (fc) bewegt sich ein Kolben, 
dessen Kolben stange in dem Kreuzkopf (7) endet. An diesem Kreuzkopf 17) 
greift die Pleuelstange («) an, welche die Bewegung des Kolbens auf die 
Kurbel (r) der Welle {14) überträgt. Die Welle (14) dreht sich in dem 
Kurbelgehäuse («). In dem Zylinderkopf sitzt das Einlaßventil (cj und mit 
diesem in demselben Gehäuse das Auslaßventil. An dem Schaft des Ventiles 
(c) greift ein doppelarmiger Hehel (26) an, an dessen anderem Ende die 
Zugstange i2r,) befestig ist. Die Feder (27) preßt die Zugstange (25), die in 



Figur 62. 



Figur 63. 


B 



Figur 64. 


iM'-i 


Figur 65. 


dem Lager (23) geführt ist und die Rolle (24) an ihrem Ende trägt, an die 
Nocken und hält das Ventil {<•) auf seinem Sitz. 

Auf der Welle (14) (Fig. 62 und 63) sitzt eine Kurbelscheibe (70), an 
deren Kurbelzapfen eine Stange angreift und seine Bewegung durch den 
Zapfen (15) auf die Kulisse (5) überträgt. Die Kulisse (S) ist um den Zapfen 
(//) drehbar, der auf dem Handhebel (12) sitzt. Mittels des Handhebels 
(12) kann die Kulisse kreisförmig verschoben und in einen Gradbogen durch 
die Federhülse (13) festgeklingt werden. Durch die Bewegung des Handhebels 
(72) verschiebt sich der Kulissenstein (16), der durch Stange (17) und Zapfen 
(IS) mit dem Maschincngcstell und durch Stange (7P) mit der Kurbel (20) auf 
der Welle (27) verbunden ist, in der Kulisse (8). Fig. 64 zeigt den Auspuff- 
nocken, der auf der Welle (27) sitzt und unter Einwirkung der Steuerung eine 
schwingende Bewegung ausführt. 

Aus den Figuren (65 und 66) ist der Einbau der Einlaßnocken ersichtlich. 
Der Einlaßnocken besteht aus dem Arm (29), welcher auf der Welle (27) fest- 
sitzt und an seinem Zapfen (31) den Nockenhebel (30) trägt. Ebenfalls auf der 
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Welle (21) ist eine Daumenscheibe (32) drehbar gelagert und gleitet mit 
ihren Daumen auf der vorderen Seite des Nockenhebels (30). Das obere Ende 
von (32) wird durch die Feder (34) auf den Anschlag (35) einer Stange ge- 
zogen, die mit dem Regler in Veibindung steht. Gegen die hintere Seite 
des Nockenhebels (30) legt sich die Rolle (24), die das Einlaßventil (c) durch 
Vermittlung der Stangen (2ä) und des Hebels (26) bewegt. 

Die Figuren Ö7 bis 70 zeigen die Wirkungsweise dieser Steuerungen 
für den Vorwärtsgang. In der Figur 67 hat der Kolben soeben die verbrauchten 
Oase ausgestoBen. Der Nockenhebel (3o) bewegt sich unter Einwirkung der 
Kulissensteuerung in der Pfeilrichtung nach oben und öffnet das Einlaßventil 
beim Anschlag der Nase an die Rolle (24) des Nockenhebels. Ist der Nocken- 
hebel in seiner Bewegung soweit gekommen, 
daß seine Aussparung über die scharfe 
Kante der Daumenscheibe (32) herunter 
gleitet, so wird das Einlaßventil wieder 
geschlossen. Beim darauf folgenden Ab- 
wärtsgang des Nockenhebels (30), der die 
Daumenscheibe (32} mitnimmt, bleibt das 
Ventil (c) geschlossen. Geht nunmehr die 
Rolle(24| auf dem abwärts gehenden Nocken- 
hebel vom großen Radius auf den kleinen über, so wird die Daumenscheibe frei 
und verläßt den Einschnitt des Nockenhebels, um unter Einwirkung der Feder 
(34) zurückzuschnappen. Erst bei einer neuen Aufwärtsbewegung des Nocken- 
hebels nach Überschreitung der Stellung in Figur 70 wird das Ventil (c) 
beim Anschlag an die Nase wieder geöffnet. 

Die Figuren 71 bis 74 veranschaulichen die eben geschilderten Vorgänge 
für den Rückwärtsgang der Maschine, wobei der Kulissenstein (16) durch 
Drehung des Handhebels (12} in der Kulisse (S) (Fig. 63) nach links ver- 
schoben worden ist. 

Der Arbeitsvorgang in der Maschine selbst ist der folgende die kompri- 
mierte Luft vor dem Kolben wird durch ein Rohrsystem geleitet, das^durch 
die Auspuffgase geheizt wird. Durch Einspritzen von Petroleum wird die 
Luft zu einer explosiven Mischung umgewandelt und während des Vorwärts- 
ganges des Kolbens durch das Ventil (c) in den Zylinder eingeführt. Bei ge- 
schlossenem Einlaßventil erfolgt danach die Zündung und darauf die Expansion 
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des Gasgemisches. Beim Rückgänge des Kolbens erfolgt der Auspuff bis 
zum Hubende, worauf beim Hubwechsel das Einlaßventil sich wieder öffnet 
und das Spiel von neuem beginnt. 

Eine etwas weniger komplizierte Vorrichtung stellt die Umsteuerung nach 
dem D. R. P, No. 86 896 von N. J. C Wisch dar (Fig. 75 bis 76). Bei dieser 
Vorrichtung ist ein besonderer Steuerungskolben vorgesehen, der sich in 
einem Zylinder bewegt. Die Leitungen (/■'), (/’) und (/) verbinden den 



Arbeitszylinder mit dem Steuerungszylinder (U) und zwar geht für Vorwärts- 
gang die Leitung von (/) durch den Hahn (j?) und das Rohr (/'') nach 
(ei), für Rückwärtsgang dagegen durch Umstellung des Hahnes (,v) von (f) 
durch Hahn (v) und Rohr (f‘) nach (d). Der Kolben (e) steht durch seine 
Stange («') mit der Kulissenschleifc (s) in Verbindung, an deren seitlichen 
Enden die beiden Exzenterstangcn (f>') und (f'j aiigreifen. Die beiden Exzenter 
(c) und (<i) sitzen auf der Kurbelwelle (if) und zwar unter 90" gegen die 
Kurbel versetzt. In der Kulisse (.v) führt sich das Ende der Stange («), die 
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bei ihrer Aufwärtsbewegung das Auspuffventil (a*) öffnet, das von der Feder 
(;/} auf seinen Sitz gepreßt wird. 

Die Figur 75 zeigt die Lage der Steuerungsorgane für Vorwärtsgang 
und zwar nach erfolgter Explosion, während welcher der Steuerungskolben (f) 
nach rechts geschoben worden ist. Während der Explosion blieb der 
Teller (a:) des Auspuffventiles geschlossen. Erst bei Drehung des Exzenters (t) 
durch die obere Hälfte seiner Bahn, d. h. also wenn die Kurbel (m) die untere 
Totlage überschritten hat,- wird das Auspuffventil durch Vermittlung der 
Exzenterstange (fc't und der Stoßstange (a) geöffnet. Während dieser Periode 

bleibt der Kolben (e) in seiner rechten Totlage 
und erst bei Überschreitung der oberen Tot- 
lage durch die Kurbel (ni) wird durch die Saug- 
wirkung im Zylinder und durch die Feder (<) 
der Kolben (e) in seine Mittellage geschoben 
(Fig. 76). Die Stange (a) befindet sich dabei 
ebenfalls in der Mittellage der Kulisse, so daß 
bei Drehung der Exzenter keinerlei Wirkung 
auf sie bezw. das Auspuffventil ausgeübt 
wird. Bei der Kompression, d. h. wenn (w) 
die untere Totlage wiederum überschreitet, 
befindet sich die Stange (a) noch in der Mitte 
der Kulisse, so daß das Auspuffventil auch 
weiter geschlossen bleibt. Bei der nun ein- 
tretenden Zündung geht der Steuerungs- 
kolben («) unter Einwirkung des Explosions- 
druckes zurück in seine rechte Totlage und das Spiel beginnt von neuem. 

Für die Umsteuerung der Drehrichtung wird der Hahn (r/) vor erfolgter 
Explosion umgelegt, so daß der Kolben (»■) durch den Explosionsdruck die 
linke Totlage (Fig. 77) einnehmen wird. Im Arbeitszylinder können 
die vorhandenen Oase nicht entweichen, weil das Auspuffventil geschlossen 
bleibt und der Arbeitskolben wird entgegen seiner Aufwärtsbewegung zurück- 
gestoßen und veranlaßt die Umkehrung der Drehrichtung der Kurbel. Die 
Exzenterstange (c') cesorgt jetzt die Betätigung des Auspuffventils. 

Die Figuren 78/82 zeigen eine Umsteuerung für eine Zwillingsmaschine 
von August Häcker nach dem D. R. P. No. 8ü 630. Diese Maschine kann 
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sowohl mit Druckluft als auch als Gasmaschine betrieben werden und arbeitet 
mit Druckluft als Zweitaktmaschine, während sie als Gasmotor im Viertakt läuft. 

Die beiden Zylinder liegen sich gegenüber, so daß sie eine gemeinsame 
Mittellinie haben. Ihre Kolben arbeiten mit den Pleuelstangen (r,) und (r*) 
auf die gemeinschaftliche Kurbel (A:) der Welle (ic), an deren Zapfen (r) sie 
angreifen. An den Köpfen der Zylinder sitzt 
je ein Schieber (*i, der von einem Steuerexzenter 
angetrieben wird. Der Exzenter (w) sitzt auf der 
Kurbelwelie (ic) und versetzt durch die Exzenter- 
stange (n‘) eine Kulisse (n*j in Schwingung. 

Von dem Kulissenstein geht eine Zugstange (*‘( 
aus, die durch Vermittlung des doppelarmigen 
Hebels (**) und der Zugstange («’) den Schieber 
(.«) antreibt. Vom Schieber (*) geht dann auf 
der anderen Seite eine Verbindungsstange (s*) 
nach dem Schieber des gegenüber liegenden 
Zylinders und überträgt so die Bewegung des 
Exzenters auch auf diesen. An die Zugstange (ä*) 
greift eine Stange (s‘) an, die vom Handhebel 
(.«') aus durch Vermittlung der Zugstange (s’( 
und des Winkelhebels («’) in vertikaler Richtung 
verschoben werden kann und den Kulissen- 
stein (n’) in die für die beiden Bewegungs- 
richtungen nötigen Lagen in der Kulisse (n*) 
verschiebt. 

Figur 76. 

Der Motor wird durch Druckluft angetrieben, 
welcher aus einem besonderen Behälter durch die Rohre (6‘) nach den 
Hähnen \b) und von dort nach dem Kanal (/<*) des Zylinders geleitet wird. 
Die Hähne (bj können durch ein besonderes Gestänge, das von dem 
Hebel (dj aus bewegt wird und aus den Stangen (</*), den Hebeln (d*) und 
(b‘) auf der Welle (*) und der Stange (fc’) und dem Hebel (/>*) besteht, 
bewegt werden. Aus dem Kanal (h*) tritt bei entsprechender Schieber- 
stellung, die durch die erwähnte Kulissensteuerung bewirkt wird, Druckluft 
durch die Öffnung (/<’) und den Kanal (A) in den Zylinder und treibt den 
Kolben nach vorn. Gleichzeitig gelangt die Luft durch die Kanäle 
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und (A*) in den Raum (A’) hinter den kleinen Kolben (»), der auf dem Schaft 
des Auslaßventiles (e*) befestigt ist. (u*) bewegt sich in dem Gehäuse (c). 
Durch die Druckluft wird ein Verschieben des Kolbens (t) und somit ein 
Öffnen des Auslaßventiles (»•) verursacht 

Hat der Kolben seinen Vorwärtsgang beendet, so stellt der Kanal (ä‘) 
des Schiebers (*) eine Verbindung her zwischen dem Kanal (A*) und (A), so 
daß bei Rückwärtsgang des Kolbens der Auspuff der Luft bei geöffnetem 
Ventil (t»‘) durch den Kanal (c) im Ventilgehäuse (v) erfolgen kann. Ist die 

Maschine durch die Druckluft auf die nötige 
Tourenzahl gebracht worden, so kann der weitere 
Betrieb als Gasmaschine erfolgen; dieses wird 
durch Umlegen des Hebels (J) vorgenommen, 
wodurch der Lufthahn (A) geschlossen wird. Durch 
diese Bewegung des Hebels (d) wird gleichzeitig 
der Gashahn (a) geöffnet und zwar durch die 
Übertragung des Hebels (a*) auf der Welle (z:) 
der Stange (a*) und des Hebels (a‘). Durch das 
Rohr (a’) kann das Gas nunmehr einströmen, 
und zwar tritt es hinter das Ventil (l) in dem 
Ventilgehäuse (t*). 

Beim Vorwärtsgang des Arbeitskolbens wird 
durch die Kanäle (A), (A >), (A *) und (A‘) ein Vacuum 
in dem Raum (A’) hinter dem Steuerungsventil (») erzeugt, so daß der 
Kolben zurückgeht und das Ventil (c*) geschlossen wird. Zu gleicher Zeit wird 
vermittels der Saugwirkung durch das Ventil (/) Brennstoff eingesaugt und 
beim Rückwärtsgang des Kolbens verdichtet. Das verdichtete Gemisch hält 
das Ventil (»’) geschlossen, da der Zylinderraum durch die Kanäle lA), (A*) 
und (A') in dieser Periode mit dem Ventilraum in Verbindung steht. Durch 
die Explosion, die durch Überspringen eines elektrischen Funkens von Pol 
(/Ö) auf {//) erfolgt, wird der Kolben nach vorn getrieben. Durch die Steuerung 
ist der Schieber («) nunmehr in die Stellung gelangt, daß eine Verbindung des 
Raumes (A‘) durch den Kanal (A), (Ai') und (A®) hergestellt ist. Durch den 
Explosionsdruck wird der Kolben (v) nach links verschoben und das \'entil (e’) ge- 
öffnet, so daß das verbrannte Gasgemisch bei Rückgang des Kolbens durch 
die Kanäle '/<), (A') und (A*) das Ventil (v*) um den Kanal (c| erfolgen kann. 
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Der Magnet-Zündungsapparat (m. i.), der von der Maschine selbst ange 
trieben wird, erzeugt den i 


für die elektrische Zün- 
dung nötigen Strom. Von 
dem Magnetinduktor geht 
eine Leitung nach dem 
Schleifdaumen (/), dersich 
gegen den Mefallring (2) 
legt; (2) ist auf der 
Kurbelwelle (w) isoliert 
befestigt. Ein Stift (.?) 
steht in Verbindung mit 
dem Metallring (2i und 
gibt den Strom bei jeder 
Umdrehung der Maschine 
an die beiden Kontakt- 
federn ab. Diese 
Kontaktfedern stehen 
durch die Leitungen (.i) 
mit den Klemmschrauben 
(ß) in Verbindung, die auf 
dem Ventilgehäuse (</) 
befestigt sind. Nicht 
isoliert sind in das Ven- 
tilgehäuse {g) die Klemm- 
schrauben (7) einge- 
schraubt, so daß die 
Verbindungen zwischen 
diesen und den Klemm- 
schrauben (6}, die durch 
Isolatoren (tfa) vor der 
Berührung mit Metall- 
teilen geschützt sind, 
durch dieVerlängerungen 
tc*) der Ventilspindeln 





.l. J-i* 




Uhrbach der Aotomohil- und MotorbooMndusihe VIM. 
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herges(ellt werden. Die Klemmschraube (8) steht durch eine Leitung mit der 
Klemmschraube (7) in Verbindung, während von dem Pol (9) eine direkte 
Leitung nach dem Magnetinduktor geht. Bei jeder Umdrehung des Motors 
wird dann der Strom auf einer Seite für einen der beiden Zylinder geschlossen, 
da durch die Verlängerungen (v‘) und durch die Kolben {v) eine Verbindung 
zwischen den Klemmschrauben (7) und (6) hergestellt wird. Durch das 

Überspringen eines Funkens vom Pol (!0) auf (//) in dem Ventilgehäuse 
erfolgt dann die Explosion des Gasgemisches nach jeder zweiten Umdrehung 
zu derselben Zeit, wenn Stift (5) mit der betreffenden Kontaktfeder (^) in 
Berührung kommt. 

Legt man den Umsteuerhebel (*’) in die Mittellage, so werden die 
Zylinderkanäle geschlossen und es erfolgt Stillstand der Maschine. 



Von den drei beschriebenen Patenten, mit denen übrigens nicht alle 
Gasmaschinen mit Umsteuerung durch Kulissenverstellung angeführt sind, 
dürfte die letzte von August Häcker praktisch am besten durchkonstruiert 
sein, weil bei ihr gleichzeitig auf die Verwendung von Preßluft für die Inbe- 
triebsetzung Rücksicht genommen ist. Das selbsttätige Umkehren der Dreh- 
richtung dieser Maschinen, bei denen verhältnismäßig bedeutende Schwung- 
massen in Umlauf gesetzt werden, dürfte nicht immer durch einfaches Umlegen 
eines Hebels und Einleiten der für den Rückwärtsgang nötigen Steuerungs- 
Stellung erfolgen. Vielmehr wird die Zuhilfenahme von Preßluft bei allen 
Konstruktionen nötig sein und erfordert dann besondere Anlagen, die sich 
nicht immer in der übersichtlichen Weise, wie es bei Häcker der Fall ist, 
harmonisch mit den übrigen Teilen verbinden lassen. Ob aber bei diesen 
schweren Maschinen ein Umsteuern der Maschine selbst überhaupt ratsam 
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isl und nicht vielmehr das Zwischenschalten eines besonderen Wende- 
getriebes einfacher und billiger ist, bleibe dahingestellt. 

Umsteuerung durch Schieberverstellung. 

Während in den drei früheren Abteilungen Konstruktionen geschildert 
waren, bei denen im Mechanismus der Steuerung selbst eine Veränderung 
zum Zwecke der Reversierung des Motors vor sich ging, so daß die Ein- und 
Auslaßzeiten im Vergleich zur Kurbelwelle verändert wurden, werden in dem 
vierten Abschnitt Vorrichtungen beschrieben, die in der Gasleitung einen ver- 



Figur 83 Figur 85. 


stellbaren Schieber zum Zwecke der Umsteuerung des Gasstromes benutzen. 
Es wird bei diesen Konstruktionen eine nicht unerhebliche Vereinfachung und 
Betriebssicherheit gegenüber den Vorrichtungen nach 1 — 3 erreicht. Der Steuer- 
mechanismus einer Gasmaschine ist ein mehr oder weniger empfindlicher 
Konstruktionsteil, den man am besten nach einmaliger Einstellung dauernd 
unverrückbar weiter arbeiten läßt. 

Dies läßt sich bei den Vorrichtungen mit besonderem Steuerschieber 
ohne weiteres erreichen. 
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Die Figuren 83 bis 86 stellen eine Umsteuerung dar für eine 3 -Zylinder- 
maschine von Charles Henri Claudel nach dem D. R. P. No. 167 413, bei der 
für die Umsteuerung ein besonderes Zweiwegorgan eingeschaltet ist. Die 
Maschine arbeitet im Zweitakt und ist mit einer besonderen Ladepumpe 
ausgestattet. 

Die zwei Zylinder (ß) und {W) sind übereinander angeordnet. Der untere 
ist der Verdichtungszylinder für das Gasgemisch, der obere (/O) ist der 



Figur 86. 


Verbrennungszylinder. Der Arbeitskolben (7) sitzt mit dem Verdichtungs- 
kolben (5) auf einer gemeinschaftlichen Kolbenstange (6). Von dem Kolben (.5) 
überträgt die Pleuelstange (4) die Bewegungen auf die Kurbel. Die drei 
Kurbeln (o*), (o*) und (a*) sind um 120* zueinander versetzt An 
den Verdichtungszylindern (W) sind seitlich die Speiseventilgehäuse (!9) 
angeordnet Das Ansaugen des Gemisches geschieht durch den Stutzen {21) 



Figur 87. 


und das Ladeventil (//). Für das verdichtete Gemisch geht eine Leitung 
(12) nach den Umsteuerungskammern (/J) der einzelnen Zylinder. Von den 
Umsteuerungskammern jedes Zylinders zweigen nach oben je zwei Stutzen 
ab. Die Rohre (14) bezw. (14^) gehen von den Umsteuerungskammern aus 
nach den Einlaßventilen (15) der Verbrennungszylinder (10). Auf diese Weise 
ist das Einlaßventil (Io) jedes Zylinders mit der linken bezw. rechten Hälfte 
der Umsteuerungskammern der beiden anderen Zylindergruppen verbunden. 
Je nach der Gangrichtung des Motors sind die rechten oder die linken Ab- 
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zweigungen der Umsteuerungskammern (13) durch die Kolben 122) ver- 
schlossen. Die Kolben (22) sitzen auf einer gemeinschaftlichen Stange und 
können von Hand verstellt werden. 

Eine oder auch zwei der drei Kurbeln werden bei der Versetzung um 
120° zueinander stets nach der Oangrichtung geneigt sein, in der sich die 
Maschine drehen soll. Durch entsprechende Verstellung der Umsteuerungs- 
kolben (22) wird das verdichtete Gemisch auf die zu den geneigten Kurbeln 
gehörigen Kolben (7) in den Verbrennungszylinder (10) geleitet und der Motor 
beginnt seine Umdrehung in der gewünschten Richtung. 

Bei der Umsteuerung nach der ersten Drehrichtung verschiebt man den 
Kolben (22) zunächst in die Mittellage (Fig. 85), wobei Stillstand der Maschine 



Figur 88. 



Figur 89. 


einlritt. Es geschieht dies, um die für die gewünschte Drehrichtung nötige 
Verstellung der Einlaß- und Auslaßnocken, bezw. Exzenter vornehmen zu 
können. Ist dies erfolgt, so bewegt sich nach weiterer Verschiebung des 
Steuerkolbens (22) die Maschine in der betreffenden Richtung. 

Eine ähnliche Vorrichtung wie die von Claudel, ist die von Carl Kutzbach 
(Fig. 87 bis 89) nach dem D. R. P. Nr. 196576. Jedoch findet dabei nicht eine 
Verschiebung des Umsteuerorgans, sondern eine Verdrehung statt Der Motor 
ist ebenfalls eine Dreizylindermaschine Die Kolben sind als Differentialkolben 
ausgebildet, deren untere Teile (P I), (P II) und (P III) als Luftpumpenkolben 
dienen, während die oberen Teile sich in den Arbeitszylindern (C I), (C II) 
und (C III) bewegen. Von den Pu mpenzyl indem (P I), (P II) und (P III) 
geht je eine Rohrleitung nach den Arbeitszylindern (C I), (C II) und (C III). 
In diese drei Leitungen ist ein hohler Drehschieber eingeschaltet, dessen 
Öffnungen so angebracht sind, daß je zwei in der Mitte der Zylindergruppen 
sich gegenüber liegen, jedoch durch eine Wand getrennt sind und den 
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Pumpenzylinder einer Gruppe mit dem Arbeitszylinder der nächsten verbinden. 
Der dritte Pumpenzylinder steht in Verbindung mit dem Arbeitszylinder (C I). 
Bei Verdrehung des Schiebers um 180* ist die Verbindungsrichtung umge- 
kehrt, fP J) ist mit (C III) verbunden, (PlI) mit (CI) und (P III) mit 
(C II). Der Schieber kann von außen bedient werden (in der Figur nicht 
sichtbar). 

Auch bei dieser Konstruktion wird das verdichtete Gemisch aus den 
Pumpenzylindem durch entsprechende Drehung des Schiebers hinter die 
Arbeitskolben geleitet, deren Kurbeln nach der gewünschten 
Drehrichtung geneigt sind. 

Bei der Umsteuerung von der »Empire Oil Engine 
Gesellschaft« (D. R. P. Nr. 180813) ist seitlich ein hohler 
Kolbenschieber angebracht, dessen Verstellung für die Um- 
kehrung des Drehsinnes der Maschine durch eine Kulisse 
geschieht (Fig. 90—91). 

Der hohle Kolbenschieber, der sich in dem Gehäuse 
( 55 ) verschieben kann, wird von der Kulisse ( 61 ) angetrieben; 
er besteht aus zwei Teilen ( 58 ), die durch das Rohr ( 59 ) von 
kleinerem Durchmesser verbunden sind. Das Gehäuse ( 55 ) 
steht mit dem oberen und unteren Teil des Motorzylinders (1) 
durch die Kanäle ( 56 ) in Verbindung. Der Kanal ( 57 ) ver- 
mittelt die Leitungen nach dem Auspuffkanal (6). Die Ver- 
stellung des Schiebers kann so vorgenommen werden, daß 
das eine Ende des Zylinders mit dem Auspuffkanal (6), das 
andere mit der Druckluftzuleitung verbunden ist 

Will man eine Umkehrung des Drehsinnes der 
Maschine vornehmen, so werden zunächst durch Verstellung 
der Steuerung sämtliche Ventile geschlossen gehalten. 
Danach nimmt man eine Verstellung der Kulisse und 
damit eine Verschiebung des Kolbenschiebers in der Weise vor, daß je nach 
der Drehrichtung des Motors das eine Ende des Zylinders durch Stutzen ( 57 ) 
mit dem Auspuffkanal ( 6 ), das andere Ende aber durch Stutzen ( 56 ) und Rohr 
(. 5 . 9 ) mit der Druckluftzuleitung verbunden wird. 

Durch die Druckluft wird auf der einen Seite die Bewegung des Kolbens 
gebremst und der Kolben schließlich zur Umkehr gezwungen, auf der anderen 
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Seite wird durch die Verbindung mit dem Auspuffkanal keinerlei Druck- 
wirkung entstehen. 

Nach Erfolg der Umsteuerung wird die Kulisse wieder in die Mittellage 
zurQckverstellt, und die Kanäle (56) bleiben für den normalen Betrieb geschlossen. 

Nach einem ähnlichen Prinzip des Bremsens und Anlassens mittels 
Druckluft beim Umsteuern eines Motors arbeitet die Vorrichtung von Felix 
Oouin nach dem D. R. P. Nr. 188 158 (Fig. Q2). 

In der Figur 92 bezeichnet (4) die Leitung vom Vergaser. Sie ist in 
ihrer Fortsetzung in die beiden voneinander getrennten Teile (2) und (3/ 



Figur 91 Figur 92. 


ausgebildet, die durch den verstellbaren Rohrschieber (1) miteinander ver- 
bunden sind. Durch die Ansätze (16) kann der Schieber (/), der durch die 
Feder ( 15) in seinen jeweiligen Stellungen festgehalten wird, in seiner Längs- 
richtung in die drei Stellungen (A), {!)), (C) verschoben werden. Von dem 
Teil (5) gehen die Kanäle (5) und (6) aus. 

Die Kanäle (5) stellen die Verbindung mit der Außenluft her, die Kanäle 
(6) finden ihre Fortsetzung in dem Rohre (rj. In diese Rohrleitung ist das 
Ventil (9) eingebaut, das die Verbindung mit dem Druckluftbehälter (8) ab- 
schließen kann. 

Die Auspuffleitung (//) kann in dem Teil (/4j durch das Absperrorgan 
|/5(, das durch die Feder (/7) angepreßt wird, abgeschlossen werden. Von 
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dem Auspuffrohr führt vor dem Absperrorgan {13) eine Ableitung durch das 
Ventil {12) nach dem Behälter (8). 

Für normalen Betrieb nimmt der Schieber (I) die Stellung (j 4) ein, so 
daß das Gemisch vom Vergaser der Maschine durch Rohr (4), Schieber (I) 
und Einlaßleitung {W) direkt zugeführt wird. Der Auspuff erfolgt durch 
die Rohre {H) und {I4)\ das Absperrorgan (/3) ist geöffnet, die Ventile {12) 
und (8) geschlossen. 

Für die Bremsung des Motors, wobei er als Kompressor wirkt, bringt 
man den Schieber (1) in die Stellung (C), dabei ist die Leitung {4) abgeschlossen, 
die Kanäle (5) nach der Außenluft sind geöffnet. Das Absperrorgan wird lang- 
sam geschlossen und dadurch die auspuffende Luft gedrosselt, so daß schon 
hierdurch eine Bremswirkung erzielt wird. Bei gänzlich geschlossener Leitung 
{14) wird die durch die Kanäle (5) angesaugte Luft im Motor so hoch 
komprimiert, bis sich das Ventil {12) öffnet und die Luft nach dem Druck- 
luftbehälter (8) übergeht. 

Für normalen Betrieb arbeitet der Motor im Viertakt. Beim Bremsen, 
Umsteuern und Anlassen durch Druckluft würde also nur bei jedem vierten 
Takt eine Wirkung auf die Kolben ausgefibt. Man hat daher die Ventilsteuer- 
wellen mit doppelten Hilfswellen ausgestattet, die für die drei genannten 
Operationen durch Verschiebung der Steuerwelle eingeschaltet werden können. 

Die Bremswirkung wird somit also erhöht dadurch, daß die Auspuff- 
ventile nunmehr beim zweiten und vierten Hub geöffnet werden. 

Während des Umsteuerns der Maschine bleibt der Schieber (/) in der 
Stellung (<7), die Zuleitung zum Vergaser bleibt geschlossen. Die Hilfsnocken 
sind eingeschaltet und Ventil (12) wird geöffnet. Die Druckluft strömt aus 
dem Behälter (8) durch Ventil (12) und die beim zweiten und vierten Takt 
geöffneten Auslaßventile in die Zylinder und pufft durch die Einlaßventile, die 
Leitung (10) und Kanäle (5) ins Freie. Beim Übergang in den normalen Be- 
trieb wird das Ventil (12) wieder geschlossen und das Brennstoffgemisch aus 
dem Vergaser der Maschine durch die Ansaugleitung (10) zugeführt, nach- 
dem vorher die Hilfsnocken ausgeschaltet und die Betriebsnocken eingeschaltet 
worden waren. 

Für das Anlassen des Motors aus dem Stillstand wird das Ventil (9) 
mit Hilfe des doppelarmigen Hebels geöffnet und die Hilfsnocken eingeschaltet. 
Danach wird der Schieber (1) aus seiner Stellung (A) langsam in die Stellung 
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I B) übergeführl. Die Kanäle (6) werden dadurch geöffnet, und die Verbindung 
durch das Rohr (7) nach dem Ventil (.9) ist freigegeben. 

Die Druckluft aus dem Behälter (8) strömt nunmehr durch den an- 
gegebenen Weg in das Einlaßrohr (10) und wird bei jedem ersten und dritten 
Hub durch die Einlaßventile in die Zylinder eingeführt. Der Auspuff erfolgt 
durch die Leitung (II) bei geöffnetem Absperrvorgang (13). Hat der Motor 
seine normale Tourenzahl erreicht, so wird der Rohrschieber (/) in seine 
Betriebslage (.4) gebracht und die Ventilnocken für den Viertakt wieder ein- 
geschallel. Das Ventil (9) wird geschlossen. 

Für Motoren, bei denen die Zylinder nur zwei Ventile besitzen, nämlich 
ein Einlaß- und ein Auslaßventil, ist die Vorrichtung von Etienne Petr^ano 



Figur 93. Figur 94. 


nach dem D. R. P. Nr. 96615 (Fig. 93 bis 97) bestimmt. Im Gegensatz zu 
anderen Konstruktionen wird bei solchen Motoren den Zylindern gleich das 
fertig karburierte Gasgemisch durch das Einlaßventil zugeführt. 

Figur 93 zeigt die beiden Ventile (A) und (B), an deren Ventilschäften 
(a) und (f>) die Steuemocken wirken. Von beiden Ventilen führt je eine 
Rohrleitung nach einem Gehäuse, in dem der Schieber \E\ drehbar angeordnet 
ist. Von den beiden Leitungen (F) und (Ö), die in das Schiebergehäuse 
einmünden, stellt (F) die Einlaßleitung und (G) die Auspuffleitung dar. In 
der Figur 94 ist die Stellung des Schiebers (E) eine derartige, daß die Einlaß- 
leitung (F) mit dem Ventil (C) und die Auslaßleitung {G durch den Stutzen D 
mit dem Ventil (B) in Verbindung steht. Das Ventil (A) wirkt also bei dieser 
Stellung des Schiebers iE) als Einlaßventil, (B) dagegen als Auslaßventil. 
Wird der Schieber in die Mittelstellung, die Figur 95 zeigt, verdreht, so ist 
sowohl die Einlaßleitung (/') als auch die Auspuffleitung ((7) geschlossen, und 


Digitized by Google 



106 


Die Revenieron^ von Verbrennungskraftm^tichinei'. 


es findet eine schnelle Verminderung der Tourenzahl der Maschine statt. 
Führt man nunmehr durch Verstellung des Zündungshebels eine Frühzündung 
herbei, so kann der Maschine dadurch leicht eine Rückwärtsbewegung erteilt 
werden und diese durch entsprechende Verdrehung des Schiebers {E) in den 
normalen Betrieb übergeführt werden. 

Die Figuren 96 und 97 stellen eine Vorrichtung dar, um die Verstellung 
des Schiebers (E) von außen in entsprechender Weise vornehmen zu können. 
An der Achse des Schiebers ist eine Verlängerungsstange (11) angebracht, 
die durch das Gehäuse nach außen geführt ist und welche die Kurbel (A) mit 
dem Handgriff (A*) trägt. Diese Kurbel schleift mit einer Feder auf dem 
Führungsbogen (») und kann auf diesen für die jeweiligen Stellungen des 



Figur Q5. Figur 96. Figur 97. 


Schiebers eingeklinkt werden. Die beiden äußeren Stellungen (i) der Kurbel 
(A) entsprechen dabei den beiden Arbeitsstellungen des Schiebers für Rechts- 
oder Linksdrehung der Maschine, während die mittlere (i*) der Stellung des 
Schiebers in der Figur 95 entspricht. 

Jacob Lell hat zum Zwecke der Umsteuerbarkeit den Zylinder einer 
Verbrennungskraftmaschine außer mit einem Steuerschieber noch mit einem 
besonderen Umsteuerschieber umgeben (D. R. P. Nr. 214307). Der Umsteuer- 
schieber kann mittels einer besonderen Vorrichtung um den Zylinder verdreht 
und in allen Stellungen festgehalten werden (Fig. 98— 105). 

In den Figuren 98—100 stellt (a) den Arbeitszylinder mit den zwei Eintritts- 
Öffnungen (fcj und (c) und einer Austrittsöffnung (d) dar; (e) bezeichnet den 
Steuerschieber mit den drei Schlitzen (f). An dem Steuerschieber (e) ist das 
Antriebszahnrad mittels des Flansches (v) befestigt. Die Flächen von (y) 
dienen gleichzeitig zur Abdichtung gegen den Zylinder und den Flansch (A| 
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des Umsteuerschiebers Der Flansch (*) wird vom Bügel (w) mit den Blatt- 
federn niedergedrückt. Vom Zylinder aus wird dem Hohlraum im Umsteuer- 
schieber mittels eines biegsamen ~ ad 

Metallschlauches das Kühlwasser zu- jc 

geführt. Die Kolbenringe (l) dienen 
zur Abdichtung gegen das um- 
schließende Gehäuse. Die Figur 99 *" 
zeigt die Schieberstellung für Vorwärts- 


C-- 





gang, Figur 100 für Rückwärtsgang 
und zwar sind die Schlitze (o), (p) 
und (9) so angeordnet, daß der Aus- 
trittsschlitz für beide Drehrichtungen 
dient. 

Nach den Figuren 101 und 102 
ist eine andere Ausführung derartig 
getroffen, daß sowohl für Vor- als 
auch für Rückwärtsgang je zwei Ein- 

und Auslaßschlitze vorgesehen sind und zwar arbeiten für Vorwärtsgang (0) und 
(r) zusammen, für Rückwärtsgang (p) und (9). Im Gehäuse sind die Eintritts- 
stutzen mit («) und (ri, die Austrittsstutzen mit (u) bezeichnet 

Bei Inbetriebsetzung und Umsteuerung des Motors sind zwei Dreiweg- 
hähne vorgesehen, die in Figur 103 bis 105 in verschiedenen Stellungen dar- 


Figur 98. 



Figur 9J. Figur 100 
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gestellt und so miteinander verbunden sind, daß sie nur zusammen verdreht 
werden können. 

Das Oasluftgemisch wird durch die Leitung (») eingeführt, von der sich 
die Leitungen (le) und {x) nach den Dreiweghähnen abzweigen. (y) bezeichnet 


Figur 101 


Figur 102. 


die Zuleitung vom Druckluftbehälter, die ebenfalls mit jedem der Hähne ver- 
bunden ist. Die Stutzen (cj führen ins Freie. 

Für die Inbetriebsetzung des Motors nehmen die Dreiweghähne eine solche 
Stellung ein, daß die Schlitze (s), (p) und (/<) in einer Richtung liegen. Durch 
Hilfsschlitz (a,) erfolgt die Einströmung der Druckluft vom oberen Totpunkte ab. 
Nach dem Abwärtsgang des Kolbens entweicht die Druckluft durch die Schlitze 
(«), (p), (/), (ii) und (w), (c,). Beim Anlassen arbeitet der Motor im Zweitakt. 


Figur 103. 


Figur 104. 


Figur 105. 
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Für das Anlassen in entgegengeselzler Richtung nehmen die Dreiweg- 
hähne die Stellungen in Figur 99 ein. Die Schlitze (/), (o) und (e) liegen in 
einer Richtung, die Einströmung der Druckluft erfolgt durch (b^). Beim 
Anlassen ist der Austrittsschlitz (q) sowohl für Vor- als für Rückwärtsgang 
überdeckt und außer Benutzung. 

Bei der Ausführung nach Figur 101 und 102 ist der Abstand zwischen 
den Eintrittsschlitzen (o) und (p) ebenso groß wie zwischen (o) und |6i) bezw. 
(p) und (a,) der Ausführung nach Fig. 99 und lOO. Die Einströmung 
der Druckluft erfolgt durch den teilweise geöffneten Schlitz (p), die Ausströmung 
durch die teilweise Öffnung von (o). Bei umgekehrter Drehrichtung vertauscht 
sich die Benutzungsweise von (o) und (p). Beim Anlassen sind ebenfalls die 
Austrittsschlitze (q) und (r) überdeckt und außer Benutzung. 

Umsteuerung verschiedener Konstruktionen. 

In der letzten der verschiedenen als Disposition aufgestellten Gruppen 
sollen solche Umsteuerungen zusammengefaßt werden, die nicht durch ein- 
fache Verschiebung oder Verdrehung der Nocken, Verstellung von Kulissen 
oder besondere Schieber vorgenommen werden, bei denen vielmehr verschiedene 
Mechanismen vorgesehen sind, welche die Umkehrung der Drehrichtung 
verursachen sollen. Einige dieser Konstruktionen haben zweifellos große 
Vorzüge, namentlich für Motoren, die besondere Leistungen für die Einführung 
von Luft und Brennstoff in den Zylinderraum haben. 

Abweichend von den früheren Abschnitten soll im folgenden die 
Besprechung so gehandhabt werden, daß jede der Konstruktionen besonders 
kritisiert wird. 

Die Umsteuerung nach dem D. R. P. Nr. 200 922 von Peter Albertini 
wird dadurch bewirkt, daß die Rollenhebel in eine mittlere Ruhelage und in 
eine rechte und linke Arbeitslage für beide Drehrichtungen des Motors gebracht 
werden können. 

Die Fig. 106 zeigt den Einbau dieser Vorrichtung in Verbindung mit 
den Ventilen. Durch Ventil (a) erfolgt der Brennstoffeinlaß. Am oberen Ende 
des Ventilschaftes greift der Hebel (A*) des Ventilsteuerungsgestänges an, das 
sich in dem Gestänge zu (A‘), (h) und der Rolle {g) bis über die Nockenscheibe (/) 
auf der Steuerwelle (e) fortsetzt. Das Ventil (6) ist für zwei Verwendungsarten 
vorgesehen. Entweder dient es als Einlaßventil für die Verbrennungsluft 
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und der Auspuff erfolgt dann durch die Schlitze (c); wird die Luft jedoch 
durch die vom Kolben gesteuerten Schlitze (c) eingeführt, so dient das Ventil (6) 
als Auspuffventil. Durch das Umsteuerventil (d) wird dem Zylinder für das 
Bremsen und Anlassen ein geeignetes Druckmittel zugeführt. 

Die Bewegung des Ventils {h) erfolgt von der Scheibe (») aus und wird 
durch Rolle (ifc) und den doppelarmigen Hebel (f) auf das Ventil übertragen. 



Die Scheibe {f) steuert durch Vermittlung der Rolle (p) und des erwähnten 
Oestängezuges (/i), (A‘) und (h*) das Ventil (a) (Fig. 107). Zum Zwecke der 
Verschiebung der Rolle {g) in die verschiedenen Lagen greift am Hebel (h) 
ein Arm des Winkelhebels (?) an, der andere Arm kann von Stange (/) aus 
verstellt werden und bewirkt dadurch die Verschiebung von der Rolle (^) in 
die drei Lagen I, II und III. Die Lagen I und III des Winkelhebels (q) 
bezeichnen dabei die Stellungen der Rolle tv) für Vor- und Rückwärtsgang 
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des Motors. In der Ruhelage III wird der Hebel {h) mit der Rolle (p) so 
hoch gehoben, daß eine Einwirkung des Nockens auf die Rolle nicht mehr 
erfolgen kann. 

Das Umsleuerventil (d) wird durch eine Exzentersteuerung bewegt, die 
in (Fig. 108) im Detail sichtbar ist. Der Exzenter (»») bringt durch Stange (/»’) 
den Hebel (p*), der mit seinem anderen Ende am Zylindergehäus% drehbar 
befestigt ist, zum Schwingen und verschiebt dadurch das Ventil (d) in seiner 
Längsrichtung. An der Exzenterstange über der Stange (p‘) greift der Hebel 
( 0 ) an. der am anderen Ende durch einen Zapfen mit der Zugstange (r) und 



Hebel (n) verbunden ist, (n) schwingt um seinen anderen Zapfen, der am 
Zylindergehäuse drehbar gelagert ist. Durch Verschieben der Stange (r) kann 
der Hebel (o) in die drei punktierten Lagen gebracht werden. Die Mittellage 
bedeutet die Ausschaltung der Ventilsteuerung. 

Für die Umsteuerung des Motors aus einer Drehrichtung in die andere 
bringt man die Stange «i in die Stellung II. Der Rollenhebel (A) des Oeslänge- 
zuges für das Ventil (a) wird dadurch so verschoben, daß das Ventil 
geschlossen bleibt. Die Brennstoffzufubr bleibt unterbrochen. Danach wird 
durch Verschiebung der Zugstange (r) der Zapfen, der Hebel (o) und Hebel («) 
miteinander verbindet, in seine oberste Stellung gebracht und das Umsteuer- 
ventil (<f) dadurch eingeschaltet. Dabei wird durch das Ventil das Druck- 
mittel eingeführt, das die Bewegung des Kolbens bremst und schließlich um- 
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kehrt. Der Winkelhebel {q) wird danach in seine andere Endstellung gebracht 
und die Rolle (jr) dadurch so verschoben, daß die Brennstoffzufuhr nunmehr 
entsprechend der neuen Drehrichtung erfolgt. Das Umsteuerventil (d) wird 
danach ausgeschaltet, indem man die Stange (r) mit ihrem Zapfen wieder in 
die Mittellage bringt. 

Diese Konstruktion hat insofern Nachteile, die sie wenigstens für 
schnellaufende Motoren nicht günstig erscheinen lassen, als es sich gezeigt 
hat, daß hin- und hergehende Teile nur dann weniger dem Verschleiß aus- 
gesetzt sind, wenn sie sich leicht einkapseln lassen und infolgedessen nicht 




der Einwirkung von Staub und Schmutz ausgesetzt sind. Einen weiteren 
Nachteil dürfte die Einstellung der einzelnen Ventilhebel bilden, die keine ganz 
einfache ist 

Bei dem D. R. P.Nr. 17605Q von Otto Lietzenmayer ist die Einrichtung 
so getroffen, daß der Hebel, der die Bewegung von der N<»ckenwelle auf das 
Ventil überträgt exzentrisch gelagert ist und durch Drehung der Exzenterscheibe 
außer Eingriff gebracht werden kann, um dann seitlich in eine neue Stellung 
verschoben werden zu können. 

In der Fig. 109 und 110 bezeichnet (a) die Steuerwelle mit dem Nocken. 
Von ihm wird der Hebel (b) betätigt, der an seinem anderen Ende die Rolle 
(ei trägt Dieser Hebel (ft) ist auf der Exzenterscheibe (c) gelagert, die ihrerseits 
auf der Welle {d) festgekeilt ist. Die Verdrehung der Welle (d) wird durch 
ein Handrad vorgenommen, das auf ihr befestigt ist. Gleichzeitig mit der 
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Verdrehung kann auch eine seitliche Verschiebung der Welle vorgenommen 
werden. 

Für die Umsteuerung des Motors aus einer Drehrichtung in die andere 
hebt man zunächst durch Drehung der Exzenterscheibe (e) vermittels des 
Handrades die Rolle (»■) von der Ventil- 
spindel ab. Danach verschiebt man den 
Hebel (6) seitlich bis zu dem nächsten 
Nocken, der für das Bremsen und An- 
lassen in entgegengesetzter Drehrichtung 
dient und bringt ihn wieder zur Ein- 
wirkung auf die Ventilspindel. Bei weiterer 
Verschiebung von(6) bis über die nächsten 
Nocken geht dann die Maschine in den 
normalen Betrieb über. 

Diese Konstruktion ist einfach und 
die konstruktive Durchführung der Details 
bietet keine Schwierigkeiten, sodaß Be- 
triebsstörungen nicht zu befürchten sind. 

Der Nachteil besteht darin, daß für die 
Umsteuerung eine besondere Druckluft- 
anlage nötig sein dürfte. Auch diese 
Ausführung eignet sich mehr für langsam 
laufende ortsfeste Motoren oder für den 
LastscHiffbetrieb. 

Eine andere Vorrichtung, um das 
Umsteuern einer Gasmaschine zu be- 
wirken, stellt das D. R. P. Nr. 170 6Q0 
nach den Fig. 111 und 112 von Paul Kigur lll. 

Eulerneck dar. 

ln den Figuren ist eine Zweitaktmaschiiie dargestellt und zwar mit dem 
Luftpumpenzylinder (c) und dem Arbeitszylindcr nebst den entsprechenden 
Kolben. In den Kolben (c) sind Ventile eingebaut, die beim Abwärtsgang das 
Eindringen von Luft gestatten, während beim Aufwärtsgang eine Kompression 
der eingedrungerien Luft erzielt wird. Von dem Zylinder (e) geht ein Kanal 
(6) nach dem Arbeitszylinder, sodaß die komprimierte Luft von (r) nach (;<) 

Jattrhudi der Aulmnohil* und Moti>rhooi-litdu»ir.e. Vlll H 
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iiberströmt, wenn der Arbeilskolben den Kanal freigegeben hat. Der Zylinder- 
raum (c) ist etwas größer als der Raum (p) gewählt, sodaß nach einem Arbeits- 
hub die neueinströmende Luft die verbrannten Gase durch (a) aus dem 
Arbeitszylinder hinausspülen kann. In dem Zylinderkopf sind zwei Ventile (m) 
und (n) angeordnet. Diese beiden Ventile dienen zum Einlaß bezw. Auslaß 
der Druckluft und kommen nur beim Anlassen bezw. Bremsen des Motors in 
Betrieb. Außerdem ist noch eine Brennstoffdüse (d) angeordnet, 
durch welche die Zuführung von Brennstoff bewirkt wird. Von 
der Kurbelwelle aus wird die Steuerwelle (g) angetrieben, auf 
der die Nocken (f), (i), (^r), (/), (ä) und (i) sitzen. Durch diese 
Nocken können die Stangen (/', i', g‘, f, h' und k‘) betätigt 
werden. Die Stangen sind so angeordnet, daß je zwei von ihnen 
an einen der Hebel, {d‘ und m') angreifen und die Ventile be- 
wegen können. Es bedienen die Stangen {l' und i) den Ventil- 
hebel (n‘), die Stangen {g' und f) den Winkelhebel (d) der 
Brennstoffdüse und die Stangen {/«' und k) den Hebel (m‘) und 
zwar kommen davon (/' h> und i') für Vorwärtsgang und ( 51 ', A' 
und l') für Rückwärtsgang auf die entsprechenden Hebel zur Ein- 
wirkung. Beim Anlassen der Maschine in der Vorwärtsrichtung 
bringt man den Steuerhebel (s), der durch Lenker mit den Ventil- 
stangen in Verbindung steht, in die Stellungll. Es ist dabei voraus- 
gesetzt, daß der Arbeitskolben (/>), der Nocken der Scheibe" (A) 
in ihren oberen Lagen stehen. Dadurch wird erreicht, daß bei 
der Ueberfülirung des Hebels (s) aus der Stellung III nach der Stellung II die 
Stange (A‘) mit ihrem unteren Ende auf den Nocken der Scheibe (A) trifft 
und die Stange (A'j anhebt, sodaß sich das Ventil (m) öffnet und durch die 
eindringende Druckluft der Kolben Oj) nach abwärts getrieben wird. Nach 
dem Hubwechsel, wenn der Kolben (/>) wieder nach oben geht, wird das 
Ventil (>0 geöffnet, sodaß die Druckluft aus dem Zylinder wieder austreten 
kann und eine Kompression demnach vermieden wird. Ist das Anlassen 
auf diese Weise erreicht worden, so führt man den Hebel (s) weiter in die 
Stellung (7|, die dem normalen Betrieb für Vorwärtsgang entspricht. Es wird 
dadurch bewirkt, daß die Stangen (/ ) und (/’) zum Eingriff gelangen, welche 
die Düse (d) bedienen, und die Ventile Im) und (w| geschlossen bleiben. Will 
man die Maschine in die Ruhelage setzen, so führt man den Hebel (s) aus 
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seiner Stellung (f) über 2 nach Stellung 3, sodaß die Stangen sämtlich aus- 
geschaltet sind. 

Bei Ueberführung des Motors vom Vorwärtsgang auf Rückwärtsgang 
bringt man den Steuerhebel aus der Betriebstellung 1 direkt nach der Stellung 4. 
Die Düse (d) wird dadurch außer Betrieb gesetzt und die Druckluftventile so 
bewegt, daß die in den Zylinder eintretende Druckluft den Kolben (p) in 
seiner Bewegung bremst und schließlich die entgegengesetzte Bewegungs- 
richtung veranlaßt. Ist dies geschehen, so bringt man den Hebel (s) in die 
Stellung 5 und erreicht dadurch das Einschalten der Düse (d) für den normalen 
Betrieb und das Ausschalten von (w) und («). 

Die nötige Druckuft für das Umsteuern und Anlassen wird durch einen 
von der Maschine selbst angetriebenen Kompressor erzeugt und in einem 
besonderen Behälter aufgespeichert. 

Dieses Patent bezieht sich auf eine Ventilbetätigungsvorrichtung, die es 
ermöglicht, die Ventile sowohl für Vorwärts- als auch für Rückwärtsgang 
richtig einstellen zu können. Die Konstruktion, die sonst einfach und über- 
sichtlich ist, besitzt denselben Fehler wie die von Albertini (Fig 106 bis 108), 
daß nämlich zur Betätigung der Ventile eine größere Anzahl von Hebeln und 
Gelenken nötig ist. Aus den gleichen Gründen, wie bei dem erwähnten 
Patent von Albertini, ist daher ebenfalls eine rasche Abnutzung der einzelnen 
Teile zu erwarten. 

Bei der Umsteuerung von Fritz Haferung nach dem D. R P. No. 209672 
(Figur 113—115) ist für die Bewegung der einzelnen Ventile je eine besondere 
Steuerung vorgesehen. Es stellen die Figur 113 die Steuerung für das 
Anlaßventil, die Figur 114 die Steuerung für das Brennstoffventil, die Figur 115 
die Steuerung für das Auspuffventil dar. 

In den Figuren bezeichnet (a) die Steuerwelle. Auf dieser sind die 
Exzenterscheiben (6) aufgekeilt, welche die Exzenterhebel (c) tragen, (c) ist 
mit zwei Armen ausgestattet. An den unteren Armen greifen die Zugstangen 
(c) an, die mit den Umsteuerhebeln \f) in Verbindung stehen. Am anderen 
Ende greifen die Zugstangen (d) an und bewirken die Bewegung der Wälz- 
hebel (ff). \'on diesen Hebeln aus werden durch die Zwischenhebel (A) tlie 
Ventilspindeln bewegt, ln den Figuren 113 und 114 sind die Hebel (h) auf 
verstellbaren exzentrischen Zapfen («) gelagert. Man kann durch Verstellen 
dieser Zapfen bewirken, daß das Brennsloffventil beim'Anlassen ausgeschallet 
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wird. Ebenso wird dadurch während des normalen Betriebs das Anlaßventil 
ausgeschaltet. Die Anordnung der Zapfen (i) ist derartig, daß bei einer Ein- 
schaltung des Anlaßventils zugleich das Brennstoffventil ausgeschaltet wird 
und umgekehrt, so daß bei einer Einschaltung des Brennstoffventils das Anlaß- 
ventil außer Tätigkeit gesetzt wird. 

Die Lage der auf die Steuerwelle aufgekeilten Exzenter (t) ist eine solche, 
daß sämtliche Exzenterscheiben mit ihren Mittelpunkten in der Verlängerung 



Figur 113. 


der Mittelstellungen x — x der Stangen (d) liegen. In den Punkten 1 bezw. 3 
der Bewegungsbahnen der Zapfen (A) erfolgt das Oeffnen der Ventile, das 
Schließen in den Punkten 2 bezw. 4. 

Beabsichtigt man eine Umkehrung der Bewegungsrichtung des Motors, 
so bringt man den Umsteuerhebel (fj aus der Lage 5 nach der Lage 6. Gleich- 
zeitig schaltet man durch Drehung der Zapfen (i), die von anderer Stelle aus 
erfolgt, die Brennstoffventile aus und bewirkt dadurch, daß zugleich die 
Druckluftanlaßventile eingeschaltet werden. Die in den Zylinder eindringendc 
Druckluft bewirkt natürlich eine Bremsung des Motors und veranlaßt schließlich 
eine Ueberführung der Bewegungsrichtung der Kurbelwelle von Vor- auf 
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Rückwärtsgang. Danach bringt man durch eine abermalige Drehung von 
(i) die Anlaßventile wieder außer Tätigkeit und schadet die Brennstoffventile 
für den normalen Betrieb ein. 

Eine ziemlich komplizierte Umsteuerungsvorrichtung ist die nach dem 
D. R. P. No. 203406 von Rudolf Mennig in den Fig. 116—119. 

In Fig. 116 und 117 sind Schnitte durch den Zylinder mit den Ventilen 
bezw. durch die Steuerwelle dargestellt. Es bezeichnet dabei (w*) die Steuer- 



welle für das Auslaßventil und (ic*| die Steucrwclle für das Einlaßventil. Die 
Steuerwellen sind so gelagert, daß sie bei einer entsprechenden Verschiebung 
durch die Umsteuerstangen (o‘) um die Umsteuerwellen (o‘) bezw. (o>) ver. 
dreht werden können. Der Antrieb der Steuerwellen erfolgt durch die Zahn- 
räder («*, e‘, j.', y‘) bezw. (m*, js, und y-t) von der Kurbelwelle aus. Die 

beiden Steuerwellen laufen dabei halb so schnell wie die Kurbelwelle. Auf 
den Steuerwellen (»c') und («■.) sind für den Antrieb der Ventile Kurbeln oder 
Excenter vorgesehen. An diesen greifen die Zugstangen an (/') für den Wälz- 
hebel («') und (<•) und (/i) für die Wälzhebel (s,) und («j). Die oberen 
Wälzhebel (s*( und (s»| sind so angeordnet, daß bei ihrer Bewegung erst 
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ein Stück leeren Ganges zurückgelegt wird, bevor sie auf die unteren Wälz- 
hebel (<*) und (t,) aufzuliegen kommen. 

Für die Umsteuerung der Maschine aus einer Drehrichtung in die andere 
werden die Steuerwellen («;*) und («’a) von den Umsteuerstangen (a*) und 
(a») um die Umsteuerwelle (cM bezw. (cj) verdreht. Die Hebel {b ’) und (fca), 
an denen die Umsteuerstangen (a‘) und (a«) angreifen, sind auf den Umsteuer- 
wellen (c') und (ca) fest aufgekeilt, so daß bei einer Drehung der Umsteuer- 
wellen (c') und (c,) die Zahnräder (y‘) und (ya) sich auf den Zahnrädern (x‘) 



und (xä), die auf den Umsteuerwellen lose gelagert sind, abwälzen. Es wird 
also dabei die Steuerwelle nicht nur in eine andere Lage gebracht, sondern es 
wird gleichzeitig eine X'erdrehung der Antriebszahnräder gegenüber der 
Kurbelwelle bewirkt. 

In den Fig. 118 und IIQ ist die Druckluftanlaßsteuerung dargestellt. 
Dieselbe ist so eingerichtet, daß ein an dem oberen Wälzhebel («,') befestigter 
Mitnehmer (»«) mit einer Klinke (/.) zum Eingriff kommt. Es geschieht dies beim 
Abwärtsgang von (ä‘) und zwar vor dem Oeffnen des Auslaßventils. Der 
Mitnehmer (m) beschreibt dabei eine Kreisbewegung, durch die bewirkt wird, 
daß (A) noch vor Hubwechsel von dem Mitnehmer (m) freigegeben wird, sodaß 
das vorher durch den Mitnehmer geöffnete Drucklufteinlaßventil (;»’) unter 
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Einwirkung der Spiralfeder (/) wieder geschlossen wird. Geht der Mit- 
nehmer (/77) wieder nach oben, so schnappt die Klinke (A) wieder hinter im). 
Ein Zapfen (o), der durch den Hebel (/j) mit der Welle (</) verbunden ist, 
begrenzt dabei die Bewegung von (Ar). Durch eine Verdrehung des Hebels (/>) 
mit dem Zapfen (o) um die Welle (</) kann bewirkt werden, daß die Klinke (Ar) so 
weit zurückschnellt, daß sie gar nicht mit dem Mitnehmer (w) zum Eingriff 
kommen kann. Das Druckluftventil wird hier- 
durch gänzlich außer Tätigkeit gesetzt. 

Bei einer Umkehrung der Drehrichtung 
des Motors erfolgt die Umsteuerung der Druck- 
luftanlaßvorrichtung zugleich mit der Um- 
steuerung der Auslaßvenlilsteuerung, so daß 
das Druckluftventil {g) auch dann bei der 
richtigen Stellung bewegt wird. Der tote Hub 
des oberen Wälzhebels wird dabei zum Oeffnen 
des Druckluftventiles t^) benutzt. Die ein- 
gelassene Druckluft geht durch das selbsttätige 
Ventil (A) in den Zylinderraum 4. 

Diese Umsteuerungskonstruktion ver- 
meidet den bei den vorhergehenden Vor- 
richtungen angegebenen Nachteil, daß eine 
größere Anzahl von Gelenken zur Betätigung 
der Ventile benötigt wird. Die Gelenke sind 
hierbei zum Teil insofern umgangen worden, als die Form von kleinen 
Kurbelwellen gewählt worden ist, bei denen sich die Umkleidung der 
schwingenden Teile, um sie dauernd in Oel tauchen zu lassen, unschwer 
wird durchführen lassen Anderseits ist eine vollständige Einkapselung 
auch hier nicht möglich, da für die hin- und herschwingenden Ventilstangen 
ein bestimmter Raum in der Kapsel freigelassen werden muß. Das Patent 
zeigt eine gute konstruktive Durchführung, sodaß ein Bedenken gegen die 
Brauchbarkeit der Ausführung nicht erhoben werden kann. 

Bei dem D. R. P. No. 202 Q87 von Cäsar Anton Binder, das eine 
Umsteuerungsvorrichtung nach einer eigenartigen Konstruktion darstcllt, werden 
als Kupplung für die Uebertragung der Bewegung der Kurbclwelle auf die 
Steucrorgane Kugeln verwandt 
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ln der Fig. 120 bezeichnet (a) die Kurbel welle, auf der eine Scheibe {^) 
aufgekeilt ist. Außen sind in diese Scheibe Rillen {k) eingefräst, in welchen 
die Kugeln (i) achsial hin- und herlaufen können. Die Tiefe der Rillen ist 
dabei so bemessen, daß die Kugeln (i) zur Hälfte aus ihnen herausragen 
tFig. 121). Diese Scheibe (/*') mit den Kugeln («) wird überdeckt von zwei 
Schalen {g) und {h), welche an ihrer Innenseite ebenfalls Rillen (f) tragen. 
Diese Rillen sind so geformt, daß ihre eine Seite parallel zur Achse der Kurbel- 



Figur 118. Figur 119. 


welle steht, während die andere Seite dazu schief gerichtet ist. Bei den 
Rillen der beiden Scheiben (</) und (h) sind sowohl die graden als auch die 
schrägen Seiten in den beiden Scheiben ig) und (A) entgegengesetzt angeordnet 
(Fig. 122|. Zwei K^elräder (6) und (c) sind mit den Schalen (^) bezw. (/») 
starr verbunden. Sie sind so gelagert, daß sic sich lose auf der Kurbelwelle 
bezw. auf der Lagerschale (m) drehen können. (6) sowohl als (c) stehen in Eingriff 
mit den Kegelrädern (d) und (e), deren Achsen die Steuerwellen für die \ enlile 
sind. Bewegt sich nun die Kurbelwelle (a) in der Pfeilrichtung, so drücken 
die Kugeln (/) nach der graden Seite der Schlitze (/) und bewirken dadurch, daß 
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das Kegelrad <b) in der Drehrichtung der Kurbelwelle mitgenommen wird. Die 
Drehrichtung der Kegelräder id) und (ei ist in der Fig. 120 durch Pfeile an- 
gegeben. Das Kegelrad (c) bewegt sich dabei entgegengesetzt der Dreh- 
richtung von {b). Die Steuerung der Ventile erfolgt durch die Steuerwellen, 

auf denen die Kegelräder 
(</) und (e) aufgekeilt 
sind. 

Bewirkt man, daß der 
Zündzeitpunkt des Mo- 
tors sehr früh eintritt, so 
erfolgt ein Rückschlagder 
Kurbelwelle und die Ma- 
schine beginnt in ent- 


Figur 120. 


Figur 121. 


gegengesetzter Drehrichtung zu laufen. Die Kugeln (/) gleiten nun an der 
schrägen Seite der Schlitze {k) entlang in die Schlitze (/) der Scheibe (Äi und 
nehmen diese und damit das Kegelrad (c\ an der graden Seite der Schlitze mit, 
so daß die bisherige Drehrichtung der Kegelräder (p) und (d) dieselbe bleibt, 
trotzdem sich die Kurbelwelle in entgegengesetzter Richtung bewegt. 

Die bei diesem Patent benutzte Kupplung dürfte wohl in der Praxis in 
sofern zu Bedenken Veranlassung geben, als das Umkuppeln durch die Kugeln 
stets mit einem Stoß verbunden sein wird, so daß die Kuppelungsteile bei 
häufiger Benutzung der Reversierung einem hohen Verschleiß ausgesetzt sein 
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dürften. Außerdem aber bleibe es dahingestellt, ob man die Verbindung von 
Ventilantrieb und Kurbelwelle durch Glieder besorgen soll, die nicht durch- 
aus starr miteinander verbunden sind. Von der richtigen Einstellung des 
Zeitpunktes für Oeffnen und Schließen der Ventile hängt wesentlich der 
Wirkungsgrad der Maschine und hauptsäch- 
lich auch die Sparsamkeit im Betriebe ab. 

Eine andere Vorrichtung, um die Um- 
steuerung einer Gasmaschine zu bewirken, 
bei der jedoch die Steuerung der Ventile nicht 
durch Nockenscheiben, sondern durch Scheiben 
erfolgt, in denen Kurvennuten eingearbeitet 
sind, stellt das D. R. P. No. 13984Q von Frithjof 
Gustav Erieson dar (Fig. 123 und 124). 

In der Figur 123 ist ein Motor dar- 
gestellt, bei dem auf der Kurbelwelle (/) die 


Figur 122. Figur 123. 

Kurvenscheibe (2) aufgekeilt ist. Am Maschinengestell ist ein Lenker (6) 
um den Zapfen (7) drehbar befestigt. Er wird durch den Stein (5) in den 
Nuten der Scheibe (2) geführt Der obere Teil des Lenkers ist dabei als 
Kurvenhebel (S) ausgebildct, auf dem die Rolle (II) des Ventilschaftes (9) läuft, 
so daß bei einer Bewegung des Lenkers (6) auch das Ventil bewegt wird, 
dessen Schaft mit dem Bund (12) durch die Feder (13) auf den Kurvenhebel 
(8) aufgepreßt wird, Figur 124 zeigt die Kurvenscheibe und den Stein in 
schematischer Darstellung. 

Es sei zunächst angenommen, daß die Scheibe sich in der Pfeilrichtung 
(II) bewegt und der Stein (!>) befinde sich gerade in der Stellung (16) auf der 
Kurvenbahn (3). Die Scheibe ist derart auf der Kurbelwelle befestigt, daß bei 
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der Lage des Steines (5) in dem Punkt (/6) die Kurbel sich im unteren Totpunkt 
befindet und die Explosion beendet ist. Der Stein (5) veranlaßt dabei, daß 
der Hebel (ö) in die in Figur 123 dargestellte Lage gedreht wird. Bewegt 
sich der Stein (5) in der Pfeilrichtung (17) weiter, so wird der Hebel (6) weiter 
nach rechts geführt und das Auspuffvenlil geöffnet. Das Auspuffventil bleibt 
nun solange offen, bis der Punkt (/S) den Stein (5) erreicht hat. Zu diesem 
Zeitpunkte ist auch die Kurbel in ihrem oberen Totpunkte angelangt und der 
Auspuff beendet. Während der Stein in der Pfeilrichtung (20) von Punkt (18) 



nach dem Punkt (J'J) übergeht, erfolgt die Ansaugeperiode. Zwischen den 
Punkten (19) und (21) liegt die Kompression. Durch die Blattfeder (15) wird 
der Stein (5) in der Pfeilrichtung (.25) nach außen gedrückt, so daß der Stein 
^S) nicht in die untere linke Kurve eintreten kann. Das untere Ende des Steines 
wird durch die Spitze (21) abgelenkt und geht schon in die Bahn (21) über, 
bevor der Mittelpunkt des Steines an der Spitze (25) angelangt ist. Es erfolgt 
uun die Explosionsperiode und der Stein geht von (21) nach dem Ausgangs- 
punkt (16) in der Pfeilrichtung (26). Danach wird das Auspuffventil wieder 
geöffnet und der Stein (5) beginnt seinen Weg von neuem. 

Eine Drehrichtungsänderung des Motors wird durch Vorzündung während 
der Kompressionsperiode zwischen den Punkten (/9) und (21), und zwar 
näher nach dem Punkt (21), bewirkt. Der Stein (5) bewegt sich danach 
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während der Explosionsperiode in der Pfeilrichtung ( 27 ) nach Punkt ( 16 ) und 
geht in die Kurvennut ( 4 ) über. Ist der Punkt ( 16 ) erreicht, so steht die 
Kurbel im unteren Totpunkt und das Auspuffventil wird wieder geöffnet. 
Der Stein (5) bewegt sich dabei in der Pfeilrichtung ( 28 ) und bewirkt eine 
Drehung des Hebels (6) nach rechts, sodaß das Auspuffventil solange geöffnet 
wird, bis der Stein im Punkt (/Ä) angelangt ist und die Kurbel im oberen Tot- 



punkt steht Das Auspuffventil ist dann geschlossen. Beim Uebergang des 
Steines vom Punkt ( 18 ) nach ( 19 ) erfolgt die Ansaugeperiode, welche durch 
die Pfeilrichtung ( 29 ) angedeutet ist Danach erfolgt die Verdichtungsperiode, 
während der Stein von Punkt ( 19 ) nach dem Punkte ( 21 ) in der Pfeilrichtung 
(50) geht. Aus den bereits erwähnten Gründen kann der Stein (5) dabei nicht 
in die Kurvenbahn (5» eintreten. Während der Explosionsperiode geht der 
Stein nach dem Punkt ( 16 ) und zwar in der Pfeilrichtung ( 27 ) usw. 

Durch die Vorrichtung wird also bewirkt, daß der Stein (5) je nach der 
Drehrichtung immer in derselben Kurvenbahn drei hezw. vier geführt wird. 
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Erst bei einer Umkelirung der Drehrichtung des Motors geht der Stein aus • 
der einen Kurvennut in die andere über. 

Die Konstruktion macht einen einfachen und zuverlässigen Eindruck, 
und es ist anzunehmen, daß sie für langsam laufende Maschinen gut arbeiten 
wird. Bei Schnellläufern ist die Befürchtung berechtigt, daß der Stein (5) nicht 
jederzeit seinen Weg richtig finden wird und daß, wenn 
so doch größere Reibungsverluste und Abnützung zu 
befürchten sind. Im allgemeinen hat man mit Kurven- 
nutsteuerungen keine besonders günstigen Erfahrungen 
gemacht, wenigstens sind die Fabrikanten meist bald 
wieder zur gewöhnlichen Nockensteuerung über- 
gegangen. 

Die Vorrichtung von Erik Anton Rundlöf nach 
dem D. R. P. No. 206762 betrifft nicht eine eigentliche 
Umsteucrungsvorrichtung, sondern es wird durch sie 
nur ein Pendeln des Arbeitskolbens bewirkt, um in 
bequemer Weise eine Richtungsänderung zu ermög- 
lichen. In der Figur 125 ist diese Vorrichtung dar- 
gestellt. 

Soll der normale Betrieb in einer Drehrichtung 
unterbrochen werden, so wird die Pendelvorrichtung 
eingeschaltet. Ihre Wirkungsweise besteht darin, daß 
während der Kompressionsperiode Vorzündung erfolgt 
und zwar kurz vor dem Totpunkt. Nach erfolgter 

Zündung wird der Kolben in entgegengesetzter Richtung zurückschnellen 
und es erfolgt, nachdem der Motor die nächste Totpunktlage passiert hat 
und ein neuer Kompressionshub beginnt, eine zweite Rückwärtsexplosion, 
sodaß die Kurbel abermals umkehrt und so ein fortwährendes Pendeln erzeugt 
wird, ohne daß die Maschine eine Drehung ausführen kann. 

Die Brennstoffpumpc (o) dient für den normalen Betrieb; eine zweite 
Brennstoffpumpe (h) für die Umsteuerungs- oder Rückwärtsexplosionen, (fj 
ist ein Winkelhebel, von dem die beiden Stecher {d) und (e) so eingestellt 
werden können, daß eine der beiden Brennstoffpumpen betätigt wird. Wenn 
z. B. die Umsteuerungspumpe (6) im Betrieb ist, so befinden sich der Winkcl- 
hebel (c) und Stecher (c) in der einpunktierten Lage und der Stecher {d\ kommt 


nicht Betriebsstörungen, 
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nicht zum Eingriff mit der Brennstoffpumpe (a). Die Vorrichtung soll nun 
bezwecken, daß der Winkelhebel (c) in derjenigen Lage festgehalten werden 
soll, welche einen der Stecher jeweilig in Betrieb setzt. Eine Spiralfeder ( /), 
die mit ihrem unteren Ende an den Winkelhebel (r) und mit dem anderen an 
einem Schenkel des Winkelhebels (^) befestigt ist, soll dies bewirken. Wird 
der Hebel (g) in die punktierte Lage gedreht, so ist die Feder (/) gespannt 
und der Winkelhebel (c) wird in der Lage festgehalten, in der er veranlaßt, 
daß der Kolben zum Pendeln kommt. Bei einer Zurückdrehung des Winkel- 



hebels (g) läßt die Federspannung nach und der Winkelhebel (c) geht unter 
Einwirkung seines Gewichtes in die Lage über, welche die Brennstoffpumpe 
für den normalen Betrieb betätigt. 

Der bei der Konstruktion zu Grunde gelegte Gedanke, den Motor nicht 
umsteuerbar im eigentlichen Sinne einzurichten, sondern vielmehr eine neutrale 
Zeitperiode hervorzubringen, während welcher die Umdrehung des Molors 
nicht erfolgt, sondern nur ein Hin- und Herpendeln der Kurbelwelle einiritt, 
ist offenbar der Praxis nach erfunden. Will man nämlich einen Gasmotor, 
der nicht mit einer Antriebskurbel, sondern durch Schwungkraft in Betrieb 
gesetzt wird, wie z. B der erste Explosionsmotor der Benz-Automobilen, in 
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Betrieb setzen, so gibt man dem Schwungrad eine pendelnde Bewegung und 
zwar solange, bis die Kurbel über die Kompression hinwegkommt und der 
Motor weiter läuft. Man kann es bei solchen Motoren beobachten, daß bei 
Rückwärtsdrehung der Kurbel über die Kompression hinweg der Motor 
sofort die Neigung bekommt rückwärts zu laufen. Nachteilig wirkt hierbei 
natürlich der Umstand, daß die Maschine nicht sofert auf rückwärts umge- 
schaltet werden kann, sondern daß eine gewisse Zeit für die Pendelperiode 
verloren geht. 

Eine sehr einfache Vorrichtung zum Umsteuem von Explosionskraft- 
niaschinen ist die von Carl Alrik Hult nach dem D. R. P. No. 210703. 

Figur 126 stellt einen Motorzylinder im Schnitt mit seinem Kolben dar. 
Der Kolben ist als Differentialkolben ausgebildet und zwar bezeichnet (/) den 
Teil von kleinerem Durchmesser, (2) den von größerem. In dem Raum (3) 
des Zylinders zwischen Kolben (/) und dem Zylinderdeckel erfolgt bei Rück- 
wärtsgang des Kolbens Kompression des Gasgemisches, während in dem 
Raum { 4 ) gleichzeitig Kompression der durch Ventil (0) angesaugten Luft 
eintrift. Die Zylinderräume (3) und (■#) sind durch einen Kanal (5) miteinander 
verbunden, der jedoch durch das Ventil (6) abgeschlossen werden kann. 

Die Wirkungsweise der Vorrichtung ist die folgende: Der Kanal (9) ist 
während der Rückgangsbewegung des Kolbens durch das Ventil (70) geschlossen. 
Erfolgt nunmehr die Zündung des Gasgemisches, so wird das Ventil (6) 
zwangläufig geöffnet, so daß eine Verbindung zwischen den Räumen (3) und 
(4) durch den Kanal (5) hergestellt ist. Es wird dadurch bewirkt, daß ein Teil 
der explodierten Gase mit der komprimierten Luft in Raum (4) zusammen- 
trifft und eine Erhitzung dieser Luft eintritl, sodaß die Expansion auch nach 
Raum (4) hinüberwirkt. 

Soll eine Umsteuerung bewirkt werden, so werden die Raumteile (4) 
und (3) schon während der Kompressionsperiode voneinander getrennt und in 
dem Teil, in dem sich der Kolben (7) bewegt, dadurch eine größere Kompression 
bewirkt, daß der Kompressionsraum nunmehr erheblich verkleinert ist. Der 
Kolben wird infolgedessen noch bevor er an das Hubende gelangt ist, zurück- 
geschleudert. und es wird eine Umkehrung der Drehrichtung veranlaßt. 

Wie eifrig an dem Problem derdirekten Reversierung von Gaskraftmaschinen 
und speziell der mit flüssigem Brennstoff betriebenen Motoren gearbeitet wird, 
ist aus der Fülle von Material der vorstehenden Abhandlung zu ersehen. 
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Trotzdem war es nicht möglich alle Konstruktionen vorzuführen. Ein Teil 
mußte vielmehr wegen offenbarer Unbrauchbarkeit, ein anderer Teil, da er sich 
noch im Stadium der Voruntersuchung beim Patentamt befindet und deshalb 
nicht veröffentlicht werden kann, weggelassen werden. Man ist als langjähriger 
Fachmann vielleicht etwas voreingenommen gegen die 'meist nicht ganz ein- 
fachen Vorrichtungen zum Reversieren, immerhin sei es jedoch gestattet Be- 
denken zu äußern, ob sich die viele Mühe, die von den Konstrukteuren 
darauf verwandt wird, eine brauchbare Reversiervorrichtung zu schaffen, auch 
wirklich lohnt. In den meisten Fällen, wo die Umsteuerbarkeit des Gasmotors 
in Frage kommt, wird ein Umsteuern ohne jeden Zeitverlust verlangt, eine 
Bedingung, welche die direkte Umsteuerung des Explosionsmotors voraus- 
sichtlich nie erfüllen wird, während die mit besonderen Kupplungen arbeitenden 
Mechanismen mit Erfolg funktionieren. 

♦ ♦ 

* 

Schlußwort des Herausgebers. 

Auf das IQte Jahrhundert der Dampfmaschine ist das 20ste des Oelmotors 
gefolgt. Die großen Oelfunde an den verschiedensten Stellen aller Welt- 
teile lassen der Kohle als überlegenen Konkurrenten für viele Zwecke das 
Oel erstehen. Im verflossenen Jahr haben sich die Marinen der einzelnen 
Oroßstaaten und die Oroßschiffahrtsgesellschaften ernstlich dem Gedanken 
zugewandt, Oelmotoren als Betriebsmascliinen zu verwenden, welche 1000 PS 
und mehr pro Zylinder leisten. Dem Unterseeboot wird also bezüglich der 
Betriebsart sowohl der Kreuzer, das Linienschiff als auch die großen Fracht- 
und Personendampfer folgen. 

Die Reversierung dieser Maschinen kann nicht mehr durch ein Getriebe, 
eine Kupplung oder eine umsteuerbare Schraube, sondern muß in gleicher 
Weise, wie beim bisherigen Dampfbetrieb, durch das Umkehren der Dreh- 
richtung der Betriebsmaschine selbst erfolgen. Von den diesbetreffend bislang 
bekannt gewordenen, im Vorstehenden beschriebenen Konstruktionen erscheinen 
zurzeit für große Motoren nur Zweitaktmaschinen aussichtsreich, weil die 
Reversierung von Viertaktmaschinen zu kompliziert ist. 

Bei allen diesen Konstruktionen bedarf man zur Reversierung einer 
Energiequelle, die außerhalb des Motors liegt; als solche sind bislang mit 
Druckluft gefüllte Reservoire verwandt. Erstes Prinzip für die praktische 
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Verwendbarkeit dieser Konstruktionen ist, daß beim Manövrieren und Langsam- 
lauf des Motors die Druckluft nicht ausgeht. 

Die Reversierung ohne Druckluft von OlQhkopf-Zweitakt-Motoren etc., 
deren Bauart ohne weiteres zuläßt, daß die Maschine in beiden Drehrichtungen 
laufen kann, ist die einfachste; denn die Brennstoffzuführung braucht nur so 
frühzeitig zu geschehen, daß der hochgehende Kolben schon auf so hoch 
gespanntes Gemisch stößt, daß es ihm nicht gelingt, den Totpunkt zu erreichen, 
daß er vielmehr vor dem Totpunkt umkehren muß. Diese Umsteuervorrichtung 
kann nicht immer funktionieren, weil es Vorkommen kann, daß die Kräfte, 
welche dem hochgehenden Kolben durch das brennende Gemisch entgegen- 
gestellt werden, geringer sind als die Kolbenkraft, wenn diese durch eine auf 
den Propeller ausgeübte Torsionskraft unterstützt wird, die einer Umkehr der 
Schraube entgegenwirkt. So kann, wenn man bei voller Fahrt den Rückwärts- 
gang einschaltet, der Wasserdruck auf den Propeller so stark sein, daß unge- 
achtet des Widerstandes der Maschine doch sie selbst und die Schraube, resp. 
die Räder sich noch eine Zeitlang in der alten Richtung weiterdrehen, bis je 
nach dem Nachlassen der Geschwindigkeit des Boots ein Stillstand eintritf, 
und dann erst der Propeller die Rückwärtsdrehung aufnehmen kann. Aus 
diesem Grunde wird sich diese Schaltvorrichtung nur für bestimmte Fälle 
eignen, besonders nur dort, wo kein reger Verkehr und kein großer Wellen- 
schlag vorhanden ist. 

Ueber die Reversierung von Schiffen durch Zahnrad- und ähnliche 
Wendegetriebe, deren Gebrauchsfähigkeit bei über 100 PS aufhören dürfte, ist 
im letzten Jahrgang dieses Jahrbuchs, S. 123 ff, erschöpfend berichtet. 

Dagegen soll an dieser Stelle dreier Konstruktionen noch Erwähnung 
getan werden, welche sich in Praxi bestens bewährt haben und dadurch 
ermöglichen, nicht reversierbarc schnelllaufende Landmaschinen in Schiffe ein- 
zubauen, was vom Standpunkt der Massenfabrikation aus sehr zu begrüßen ist. 

I. Kolomna-Kupplung. 

Dieselbe wird schon bis 1200 PS verwandt und soll sich in Rußland 
für die Wolga-Schiffahrt bewährt haben. Ihre Konstruktion geht aus den 
Figuren 127 bis 132 hervor. 

Die Scheibe (C, Fig, 127) zusammen mit der Kupplungshülsc ist ein Teil 
der Kupplung, die auf dem freien Ende der Maschinenwclle (A) fest aufgekcilt 

Jahrbuch der Automobil- und .Mo(orboot-lmlu$trie. VIII. 9 
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ist. Innen in dem durch (C) und (D) gebildeten ringförmigen Raum ist die 
konzentrische Scheibe (E) auf das freie Ende der Schiffswelle aufgekeilt und 
bildet den zweiten zu dieser Welle gehörigen Teil der Kupplung. 

Da die Wellenenden in einer Geraden liegen, können sie zusammen mit 
ihren Kupplungsteilen unabhängig von einander rotieren. Auf beiden Seiten 
der Scheibe (E) sind am äußeren Rande ungefähr bei den Naben kleine Vor- 
sprünge angebracht, auf denen flache Diafragmen (H> aus Kupferblech auf- 
liegen. Der Raum (a), den diese Diafragmen bilden, kann durch den Kanal (P), 
der durch die Kupplungsscheibe und durch den Kanal (P'), der durch die 
Welle führt, mit Druckluft vollgepumpt werden. Auf den Diafragmen (H) sind 
ähnliche ringförmige federnde Bleche (J) aus stärkerem Material angebracht. 
Auf diesen wiederum solide Ringe (K), die ihrerseits in ringförmigen Ein- 
schnitten die Buchsbaumbekleidung (L,L) tragen. Gegenüber den Ringen 
dieser Bekleidung auf der Scheibe (C) und der Kupplungshülse (D) befinden 



sich Kupferringc von gleicher Breite, wie die Ringe (FF') der Buchsbaum- 
hekleidiing. Letztere ist mit radial verlaufenden Einschnitten versehen, die für 
das Durchlässen des Wassers, das durch die Röhren (NN') in die ringförmige 
Rille (MM') fließt und durch die Zentrifugalkraft an die Kupplungswand ge- 
schleudert wird, bestimmt sind. Durch die Oeffnungen (S) sammelt sich das 
Wasser im Raume (R) der Scheibe (C), von wo es infolge seines Beharrungs» 
Vermögens durch das Rohr (O) über Bord geschleudert wird. Wird im 
Raume (a) unter den Diafragmen kein Druck ausgeübt, so werden die Buchs- 
baumringe (L|L) nicht mehr an die Ringe (FF') gepreßt, wodurch beide Teile 
der Kupplung unabhängig von einander werden, d. h. die Motorwelle kann 
rotieren, ohne ihre Drehungen auf die Schiffswelle zu übertragen. Wenn aber 
dann durch die Kanäle (PP') Druckluft eingepumpt wird, so drücken die 
Diafragmen (H) auf die federnde Bleche (Jl und pressen die Buchshaum 
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bekleidung an die Ringe (FF‘), wodurch die Kupplung der beiden Wellen 
perfekt wird. 

Die Kupplungsstärke ist dabei dem Luftdruck im Raume unter den Diaf- 
ragmen beinahe proportional und kann leicht mittelst Manometer controlliert 
werden, da die reichliche und gleichmäßige Schmierung der Reibungsflächen 
und die Qualität ihres Materials die Stabilität des Reibungscöfficienten garan- 
tieren. Durch Aendern des Drucks in der Kupplung lassen sich nun alle 
möglichen Kupplungsgrade von Null bis zur festen Verbindung erzielen. 

Auf dem von der Kolomnaer Maschinenbau-Aktien-Oesellschaft gebauten 
Dieselradschiff »MysU erreichte man die volle Kupplungskraft entsprechend der 



Höchstleistung des Motors bei einem Druck von 2,2 Atm. und die Touren- 
zahl der Schiffswelle konnte mit Leichtigkeit in Grenzen von 6—40 Drehungen 
pro Minute geändert werden. Um die Kupplung in Betrieb zu setzen, benutzt 
man die Druckluft vom Niederdruckzylinder des Kompressors, der die Luft 
zur Zerstäubung des Brennstoffes liefert. Zu diesem Zweck zweigt sich vom 
Empfänger des Kompressors ein kleines Rohr ab, das mit einem Reduktions- 
apparat ausgestattet ist, der aus einer Reihe von mit kleinen Bohrlöchern ver- 
sehenen Diafragmen besteht. 

Ein derartiger Reduktor leistet der ausströmenden Luft ziemlich beträcht- 
lichen Widerstand, so daß das Ausströmen der Luft aus dem Empfänger für 
den Kompressor kaum fühlbar ist, aber doch zur Erhaltung des Drucks in der 
Kupplung genügt. 

Vom Reduktionsapparat geht die Luft zur Steuerung des Maschinisten, 
der die Kuppelung bedient. Vom Verbindungsrohr von Steuerung und 
Kuppelung führt eine weitere Abzweigung zum Druckregulator, der wiederum 

V* 
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vom Zentrifugalregulator abhängig ist. Diesen Apparat zeigt Fig. 128 

folgendermassen; 

In dem feststehenden Körper (A) befindet sich ein ringförmiger Luftraum 
(a), der mit dem Inneren der pneumatischen Kuppelung durch das Rohr (E) 
verbunden wird. Ferner ist an (A) ein Zylinder (B), den die Stopfbüchsen 
(C, C) in seiner Lage halten, angebracht. Dieser Zylinder ist mit kleinen 

Bohrlöchern (O) versehen und kann in der 
Richtung seiner Achse durch die Zug- 
stange (J) und den Hebel (L) verschoben 
werden. 

Im Innern des Zylinders (B) ist ein 
Kolben (P) fest eingepaßt und durch die 
Zugstange (R) und den Hebel (O), wie aus 
Figur 128 zu ersehen ist, mit dem Regulator 
verbunden. Auf diese Weise setzt der 
Zentrifugalregiilator (H) durch seine Auf- 
und Abwärtsbewegung den Kolben (P) in 
entgegengesetzter Richtung in Bewegung, 
und zwar derart, daß die Höchststellung 
des Regulators der niedrigten Lage des 
Kolbens entspricht. Angenommen nun, 
der Zylinder (Bj habe seinen Tiefpunkt er- 
reicht und der Motor läuft leer, d. h. der 
Regulator (H) nimmt seine Höchststellung ein, so hat der kleine Kolben (Pt 
seine niedrigste Lage erreicht, und die Bohrlöcher (O) werden nicht von ihm 
überdeckt. 

Es tritt dann der Luftraum der Kuppelung mit der Atmosphäre in Ver- 
bindung, und die Druckluft, die aus dem Reduktionsapparat kommt, findet 
einen freien Ausgang durch die Löcher (O), ohne den Druck in der Kuppelung 
zu erhöhen. 

Die Kuppelung wird also ausgeschaltet und der Motor entlastet. 

Wenn man aber den Zylinder (B) mit dem Handgriff (L) so weit in die 
Höhe hebt, daß der Kolben tP) die Bohrlöcher (O) schließt, so ist der Aus- 
gang der Luft aus der Kuppelung gesperrt, und der Druck in ihr steigt. 
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Mit der zunehmenden Kuppelungsstärke wächst wiederum die Belastung 
des Motors. Dann aber sinkt der Regulator, der Zufluß von Brennstoff zum 
Motor vermehrt sich, und der Kolben steigt wieder bis zu dem Punkte, wo 
er die Bohrlöcher (O) öffnet. Mit diesem Moment nimmt der Druck in der 
Kuppelung ab oder hört vollkommen auf, die Verbindungs- 
kraft der Kuppelung wird schwächer, die Belastung ver- 
ringert sich, und der Regulator steigt wiederum, bis sich 
die Bohrlöcher (O) von neuem schließen und so immerfort. 

Diese vertikalen Schwingungen des Regulators werden 
so^lange anhalten, bis die Bohrlöcher (O) derart geöffnet 
sind, daß dabei die Leistung des Motors der 
Lage des Regulators entspricht und mit der 
Kuppelungskraft sich balanziert. Auf jeden 
Fall kann der Regulator nicht weiter sinken 
einer Lage, bei der die Bohrlöcher voll- 







als bis zu 

kommen geöffnet sind. 

Auf diese Weise kann man mit Hilfe des Hand- 
griffs (L) die Maximalbelastung, die man dem Motor 
geben will, bestimmen. Im allgemeinen wird man nun 
den Handgriff so anbringen, daß die Löcher (O) sich, 
wenn der Regulator seinen Tiefpunkt erreicht, öffnen, 
wodurch man den Motor vor Ueberlastung eventuell vor 
unfreiwilligem Stillstand bewahrt. 

Ein häufiger Gebrauch der Kuppelung ist mit 
einigem Energieverlust verbunden. Deshalb ist es 
rationeller, sich ihrer nur beim^Manöverieren zu bedienen 
und fernerhin bei solchen Uebergangsfällen, wo es er- 
forderlich ist. eine Tourenzahl, die geringer ist, als die 
für den Motor zulässige, zu erreichen. Im allgemeinen wird es richtiger sein, 
soweit angängig, die Geschwindigkeit des Motors direkt zu regulieren und 
mit voller Kuppelungskraft zu fahren. 

Um ein vollkommen klares Bild dieser Kuppelung zu geben, sind noch 
folgende Fragen in Erwägung zu ziehen. Mit welchem Druck auf die 
Reibungscoefficienten arbeitet die Kuppelung überhaupt, und in wie weit macht 
sich der Mehrverbrauch an Brennmaterial infolge der Gleitungsverlusle fühlbar? 


Figur 132. 
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1) DerReibungscoefficient hängt nichtvom Druck ab, und da die Kuppelungs- 
stärke, d. h. ihr Gleitmoment, dem Luftdruck in der Kuppelung proportional 
ist, so ergiebt sich folgende Gleichung: Drehmoment gleich dem Produkte 
eines Coefficienten A X dem Luftdruck p, also gleich (-) A p. 

2) Das Drehmoment der Schiffswelle ist genau dem Quadrate ihrer 
Tourenzahl entsprechend, also = B x n*, folglich ist AXp gleich B X n’, 
weiterhin p •= C, oder in Worten : der Luftdruck in der Kuppelung muß dem 
Quadrate der Umdrehungszahlen der Schiffswelle proportional sein. 

3) Die Schiffsgeschwindigkeit steht zur Tourenzahl der Schiffswelle in 
Proportion, ist also = A n. 

Bei dem von der Kolomna gebauten Tankschiff „Dielo“ kann die Zahl 
der Umdrehungen des Dieselmotors mit Hilfe des Zentrifugalregulators in 
Grenzen von 120-170 pro Minute geregelt werden. Die volle Geschwindig- 
keit dieses Schiffes beträgt 10 Knoten bei 1200 effektiven Pferdekräften, und 
die volle Kuppelungsstärke wird bei 2,5 Atm. erreicht. 

Das Verhältnis der Flächen der Buchsbaumbekleidung und der Diafragmen 
ist gleich 3,5, folglich kann der Höchstdruck auf die Reibungsfläche nicht 
0 kg übersteigen. 

Demnach beträgt der Kuppelungsdruck nur beim Manöverieren und auch 
nur dann, wenn der Widerstand des Propellers die Höchstleistung des Motors 
übertrifft, 9 Atm. und selbst dann nur auf kurze Momente. 

Im allgemeinen werden wohl die Manöver mit V* oder Belastung 
ausgeführt, wobei nur von 3 — 5 kg Druck erforderlich ist. Alle diese Ziffern 
erreichen noch lange nicht die Grenzen, die die Praxis dem Materiale stellt, 
und da zudem die Manöver nur einen sehr geringen Bruchteil der Fahrtzeit 
des Schiffes ausmachen, und da schließlich beim stärkeren Druck die Ge- 
schwindigkeit der Kuppelungshälften abnimmt, so findet keine merkliche Ab- 
nutzung der Reibungsflächen statt, was auch die Praxis gelehrt hat. 

Von weil größerem Interesse ist die Arbeit der Kuppelung bei Ge- 
schwindigkeitsänderungen während der Fahrt. Mit dem oben erwähnten 
Zentrifugal-Regulator, der die Tourenzahl in den Grenzen von 120—170 ver- 
ändert, kann also, ohne daß man nötig hätte, die pneumatische Kuppelung 
zu beanspruchen, die Fahrtgeschwindigkeit von 10 Knoten die Stunde auf 
10X120:170= 7 Knoten herabgesetzt werden. Nur wenn eine weitere Ver- 
ringerung der Geschwindigkeit nötig wird, muß man die Kuppelung in Betrieb 
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nehmen. Angenommen die Hälfte der vollen Fahrt, es wäre 5 Knoten, würde 
benötigt, so ergäbe sich folgendes Bild; Da die Rotationsgeschwindigkeit der 
Schiffswelle proportional der Fahrtgeschwindigkeit ist, der Kuppelungsdruck 
aber proportional dem Quadrat der Umdrehungszahl der Schiffswelle, und da 
weiterhin das Mindestmaß der Umdrehungen der Maschinenwelle, das der 
Regulator zuläßt, 120 in der Minute beträgt, die Tourenzahl der Schiffswelle 
aber nur die Hälfte ihrer vollen Umdrehungen, d. i. 170 0,5 = 85 beschreibt, 

so ist der Luftdruck in der Kuppelung 2,5 0,25 = 0,625 Atm. und der Druck 

auf die Reibungsflächen = 0,625 ' 3,5 = 2,2, d. i. geringer als der auf die Gleit- 
flächen der Dampfmaschine zulässige. 

Wenn man voraussetzt, daß die Leistung des l'ropellers dem Kubus der 
Schiffsgeschwindigkeit proportional ist, so müßte, um 5 Knoten Fahrt zu er- 
halten, ein Achtel der vollen Arbeit geleistet werden, d. i. 1200 : 8=" 150 HP. 
Da die Drehmomente von Schiffs- und Maschinenwelle gleich sind, die Schiffs- 
welle aber 85 Umdrehungen gegen 120 der Motorwelle macht, so ergiebt sich 
eine Motorleistung von 150 X 120 : 85 “ 210 HP. Die Differenz von 

210 — 150 — 60 HP. geht in der Kuppelung verloren und erfordert einen 
Mehrverbrauch von 200 g pro HP.-Stunde, insgesamt also 12 kg pro Stunde 
oder 288 kg im Verlauf von 24 Stunden. 

Das oben angeführte Beispiel beweist deutlich, daß der Mehrverbrauch 
an Brennstoff durch den Energieverlust beim Gleiten in der Kuppelung keine 
praktische Bedeutung haben kann, da diese während der Fahrt sehr selten in 
Betrieb gesetzt zu werden braucht und dann auch nur, ohne viel Kraft zu 
erfordern. 

Fig. 129 giebt uns eine Skizze für die Anordnung einer derartigen Ueber- 
tragung bei einem Schraubenschiff. (A) stellt den Motor dar, an dessen freien 
Wellenenden Druckluft-Kuppelungen für Vorwärts- (B) und T ückwärtsgang (C) 
angebracht sind. Die Kuppelung (B) ist hierbei unmittelbar mit der Schiffs- 
welle (D) verbunden, während die Kupplung (C) hierzu noch der Hilfswelle (E) 
bedarf. Letztere ist durch eine Morsische Kette <M), die Welle iF) und das 
Zahnräderpaar (S) an die Schiffswelle gekuppelt und überträgt dieser die rück- 
wärtige Bewegung. 

In Fig. 130 ist die Uebertragung für einen Raddampfer dargestellt Da 
die Schiffswelle bei Räderbetrieb gewöhnlich sehr wenig Umdrehungen macht, 
so kann man sic nicht direkt an die schnell rotierende des Dioselinotors 
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kuppeln und muß eine 10 mal kleinere Uebersetzung einschalten. (A) ist hier 
der Motor, (B) die Kupplung für Vorwärtsgang, (C) die der Rückwärts- 
bewegung, die weiterhin die Maschinenwelle mit den Hilfswellen (E und F) 
verbindet. Die Schiffswelle (D) wird von der Welle (E) durch zylindrische 
Zahnräder (S) von der Welle (F) mittelst Kettenradübertragung angetrieben. 
Indem man die eine oder andere Kupplung in Betrieb setzt und den Luftdruck 
regelt, erzielt man entsprechend der vorliegenden Erfahrung ein absolut 
exaktes und schnelles Manövrieren. 

Die Hilfsübertragung mittelst Zahnrädern bat noch den Vorteil, daß sie 
aus höchst einfachen, sozusagen groben Teilen besteht, die keiner besonderen 
Wartung bedürfen. 

Das Zahnrad der rückwärtigen Bewegung ist auf der Schiffswelle mit 
einer besonderen pneumatischen Klammer befestigt, die sich automatisch ein- 
schaltet. Derart bleibt dieser Mechanismus während des Vorwärtsfahrens 
unbeweglich. 

Die nächste Konstruktion zeigt Flg. 131. Im Zahnrad (B) ist eine Reihe 
von Scheiben (E und F) in der Richtung der Wellenachse verschiebbar an- 
geordnet. Die Scheiben (E) sind durch Stifte, die Scheiben (F) durch den 
Teil (B) mit der Schiffswelle (A) verbunden. Die Deckel (C und D), 

die den Hohlraum bedecken, tragen Zapfen, auf denen das Zahnrad sich im 
Lager frei drehen kann. Auf Deckel (C) ist ein Diafragma (A) hermetisch 
abschließend befestigt. Der Raum unter diesem steht durch den Kanal (J) 
mit dem Luftreservoir in Verbindung. Wenn nun unter das Diafragma Luft 
geleitet wird, so werden die Scheiben aufeinander gedrückt, und das Zahnrad 
wird mit der Schiffswelle festgekuppelt. Fällt dieser Druck weg, so sind die 
Scheiben lose, und die Scheiben (F), die mit der Schiffswelle fest verbunden 
sind, können zwischen den Scheiben (E), ohne die Zahnräder mitzunehmen, 
frei rotieren. Den Raum zwischen den beiden Deckeln (C und D) füllt 
Öl aus. 

Die ganze Handhabung dieses Systems beschränkt sich auf die Zufuhr 
von Druckluft zu diesen Kupplungen und im Regulieren ihres Druckes. 

Fig. 132 enthält eine Skizze des entsprechenden Apparates. (B) ist der 
Hahn oder Schieber, der die Druckluft einläßt, (A) der Handgriff zu seiner 
Bedienung. Dreht man (A) nach rechts, so verbindet man die Kupplung des 
Vorwärtsganges mit der Druckluftleitiing. Die anderen Kupplungen bleiben 
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in Verbindung mit der Atmosphäre. Eine Linksdrehung hat das Gegenteil 
zur Folge, d. h. sie setzt die Kupplung des Rückwärtsganges in Betrieb. Bei 
vertikaler Lage des Handgriffes bleiben sämmtliche Kupplungen mit der 
Atmosphäre in Kontakt. Bei allen Drehungen des Handgriffes (A) wird durch 
die Zugstange (C) der Zylinder (D) des Apparates zur Ausgleichung des 
Drucks verschoben. Die Konstruktion dieses Apparates ist folgende: 

Das Innere des Zylinders (D) befindet sich durch die Öffnungen (d), die 
Kammer (H( und das Rohr (P) stets mit der Druckluftleitung in Verbindung. 
Die obere Seite des Zylinders (D) ist geschlossen; in der unteren befindet sich 
ein Kolbenventil (E), das schmale, längliche Öffnungen (f) hat. Das Ventil (E) 
wird durch eine Spiralfeder (F) gehalten. Bei vertikaler Lage des Handgriffes (A) 
nimmt der Zylinder (D) seine Höchststellung ein und die Löcher (f| des 
Ventils (E) sind geöffnet. Bei Drehungen des Handgriffes sinkt der Zylinder 
und schließt diese Löcher. Hierdurch steigt der Druck in der Rohrleitung 
und in der Kupplung solange, bis die Spiralfeder (F) zusammengedrückt ist, 
und das Ventil (E) die Öffnungen (f) wieder frei gibt. Je weiter man den 
Handgriff (A) dreht, desto tiefer sinkt der Zylinder und um so höher muß der 
Druck sein, der die Feder zusammenpreßt d. i. um so größer ist auch der 
Druck in der Kupplung. 

Auf diese Weise beschränkt sich die ganze Bedienung beim Manövrieren 
auf das Drehen des Handgriffes (A). Dreht man diesen nach rechts oder 
links, so V ' die resp. Vorwärts- oder Rückwärts-Kupplung eingeschaltet, 
wobei je nach der Stärke der Drehung alle Abstufungen von der kleinsten 
bis zur vollen Geschwindigkeit zu erreichen sind. 

Nach Beendigung des Manövrierens dreht man den Hebel in seine 
äußerste Lage nach rechts, und man erhält volle Fahrt vorwärts, die nun wieder 
durch den Zentrifugal-Regulator des Motors geregelt wird. 

II. Meißner Propeller und Umsteuerelemcnt für drehbar angeordnete 

Schrauben. 

Die Einrichtung ist in den Figuren 133 und 134 dargestellt. Beschrieben 
ist sie bereits im Jahrbuch VI, II. Teil, Seite 109 ff u. folg. Das wesentlichste 
Verwendungsgebiet dieser Konstruktion ist heute in dem mit Verbrennungs- 
motoren betriebenen Schleppern und Hochseefahrzeugen in den Grenzen, wo 
das Wendegetriebe aufhört, bis etwa 200 PS Diese Schraube wird insofern 
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Figiir 133. 


der höchsten Anforderung an dem Betrieb gerecht, als die Betriebskraft auch 
beim Manövrieren und Umschalten auf Rückwärtsfahrt ungemindert auf die 
Schraube wirkt. Dies wird erreicht durch das Ein- 
schalten eines Umsteuer-Elements in das Propeller- 
gestänge, das nur auf das Umsteuern der drehbar ange- 
ordneten Flügel wirkt und diese nach Bedarf einstellt und 
dann an begrenzten Anschlägen selbsttätig ausrückt. 



Fi({ur 134. 


III. Hydraulischer Transformator von Prof. H. Pöttinger. 

Über diesen ist im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Oesellschaft 1910, 
S. 158 ff, eingehend berichtet. Seit dieser Veröffentlichung ist in England ein 
Sauggasschiff mit Pöttinger - Transformator von 150—180 PS in Betrieb ge- 
kommen, in welchem ein Wirkungsgrad von 87 konstatiert wurde. 
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ümlaufmotoren für Flugapparate. 

Von Dr. Ernst Valentin, Berlin. 

Schon zu Anfang dieses Jahrliunderts erkannte man, daß die Lösung 
des Flugproblems in erster Linie davon abhängen würde, ob ein Motor 
geschaffen werden könnte, der nicht mehr als höchstens 7 kg für die 
Pferdekraft-Stunde Eigengewicht haben würde. Und in der Tat hat man 
auch zur selben Zeit flugfähige Apparate zu bauen begonnen, wo ein Motor 
konstruiert worden war, der diesen Anforderungen genügte. In Amerika waren 
es die Gebrüder Wright, in Frankreich Santos Dumont, die als erste mit einem 
Apparat schwerer wie Luft aufzusteigen vermochten. Bald jedoch begnügte 
man sich nicht mehr damit, ein Flugzeug zu haben, das sich während einer 
kurzen Zeitspanne in der Luft halten konnte, sondern man betrachtete das 
Problem des Fliegens selbst als gelöst und suchte nunmehr nach Maschinen, 
die bei möglichst großer Schnelligkeit eine hohe Tragfähigkeit besaßen und 
die sich vor allem lange in der Luft halten konnten. Erstaunlich ist es, wie 
schnell man in der für die Erreichung dieser Ziele so wichtigen Gewichts- 
erleichterung der Motoren Fortschritte in den letzten Jahren gemacht hat. So 
führte der bekannte Aviatiker, Kapitän Ferber, der im vorigen Jahre als eines 
der ersten Opfer der Flugtechnik einen allzu frühen Tod fand, aus, daß die 
Kraft, die man für 100 kg Eigengewicht des Motors im Jahre 1000 haben 
konnte 3 PS, im Jahre 1003 6 PS, im Jahre 1004 12 PS und im Jahre 1005 
schon 24 PS betrug, usw. 

Man ist nun aber in dem Bestreben, die Motoren leichter zu machen, 
bei der Konstruktion von Flugmotoren zweifellos zu schnell vorwärts ge- 
schritten, sodaß wohl die Betriebsdauer als auch die Lebenszeit mancher 
Motoren noch manches zu wünschen übrig läßt. Trotzdem aber kann man 
den Konstrukteuren solcher Motoren, die nicht länger wie eine Viertelstunde 
ohne Unterbrechung laufen konnten, ohne sich zu erhitzen, oder die bereits 
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nach einer Arbeitszeit von nur einigen Tagen völlig unbrauchbar wurden, 
keinen Vorwurf machen, sondern man muß zugeben, daß es zunächst durchaus 
richtig war, einen Apparat, der sich überhaupt in die Luft erheben konnte, zu 
bauen und erst später auf die großen Aufgaben Rücksicht zu nehmen, welche 
die Flugmaschinen einst im Weltverkehr zu lösen haben werden. 

Die ersten für den Betrieb von Flugfahrzeugen benutzten Maschinen 
waren normale Automobil-Motoren, die man durch Fortlassen aller ent- 
behrlichen Teile oder durch Verwendung besonders vorzüglicher Materialien 
oder endlich durch Ausnutzung der Materialstärken bis an die Grenze des 
Zulässigen leicht zu machen strebte. Danach suchte man sowohl das Motor- 
gehäuse als auch die Kurbelwelle dadurch besser auszunutzen, daß man die 
Zylinder nicht hintereinander, sondern nebeneinander und zwar zunächst in 
Vform und später in Fächerform anordnete. Da man aber bei allen diesen 
Konstruktionen, die einen bedeutenden Teil des Gesamtgewichtes in Anspruch 
nehmende Wasserkühlung nicht umgehen konnte und die Luftkühlung bei den 
benötigten großen Motorstärken nicht ausreichte, ging man dazu über, die 
Zylinder umlaufen zu lassen, sodaß eine intensive Kühlung durch die sehr 
schnell vorbeistreichende Luft selbst für starke Motoren möglich war. Die 
Anordnung der Explosionskammcrn oben im Zylinderkopf bringt hierbei den 
Vorteil mit sich, daß gerade die heißesten Stellen des Motors mit der größten 
Geschwindigkeit durch die Luft hierdurch bewegt werden, andererseits erhöht 
sich auch die Kühlwirkung mit erhöhter Tourenzahl, also gerade bei großer 
Erhitzung des Zylinders. 

Abgesehen hiervon besitzt der rotierende Motor aber noch weitere Vor- 
teile für die Flugtechnik. Zunächst ist die gerade bei einem Flugzeug so 
überaus störende Wirkung der bei hintereinanderstehenden Zylindern auf- 
tretenden Vibrationen aufgehoben. Beim Automobil sowie beim Motorboot, 
bei denen ebenfalls vorwiegend schnelllaufende Explosionsmotoren zur An- 
wendung gelangen, machen sich diese Erschütterungen namentlich beim Leer- 
lauf auch bemerkbar, jedoch nicht in dem störenden Maße wie bei den Flug- 
apparaten, weil hier das aus Holz oder schwachen Rohren bestehende Unter- 
gestell nicht genügend widerstandsfähig ist, um die Vibrationsstöße in sich 
aufzunehmen. Erst wenn der Flugapparat sich in der Luft befindet, tritt in 
dieser Beziehung eine erhebliche Besserung ein, weil die großen um die Trag- 
flächen gelagerten Luftmassen zu träge sind, um den Apparat in gleichmäßige 
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Schwingungen kommen zu lassen. Auch für die Aufnahme der Reaktions- 
kräfte des Drehmomentes ist der Rotationsmotor recht günstig gegenüber 
dem Motor mit festen Zylindern, besonders aber dann, wenn die Kurbelwelle 
im entgegengesetzten Sinne rotieren kann, wodurch eventuell sogar eine völlige 
Reaktionsfreiheit erreicht wird. 

Ein weiterer Vorteil der Motoren mit umlaufenden Zylindern besteht 
darin, daß man ein besonderes Schwungrad nicht nötig hat, vielmehr be- 



Kigur 1. 


sitzen die kreisenden Zylinder durchaus genügend Schwungmasse. Wenn 
hierdurch schon eine erhebliche Gewichtscrieichterung erreicht ist, so wird 
der rotierende Motor noch besonders leicht dadurch ausfallen, daß man die 
Zylinder sternförmig in einer Ebene anordnen kann und dadurch eine besondere, 
mehr, als höchstens zweimal, gekröpfte Kurbelwelle erspart. Man hat bekannt- 
lich auch versucht, Motoren mit feststehenden Zylindern zu bauen, bei denen 
die Zylinder sternförmig in einem Kreise angeordnet sind. Hierbei ergibt sich 
jedoch eine große Schwierigkeit bei der Ölung insofern, als jeder Zylinder 
eine andere Lage zur Wagerechten besitzt. 
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Wenn im Folgenden eine Reihe von Konstruktionen der Umlaufmotoren 
gezeigt werden soll, so kann irgend ein Anspruch auf Vollständigkeit hierbei 
nicht erhoben werden. Nach den großen Erfolgen, welche der »Onöme- 
motor« bei allen flugsportlichen Veranstaltungen des Sommers 1910 hatte, ist 
man mit fieberhafter Tätigkeit an das Entwerfen und Bauen von Rotations- 
Motoren in den Motorenfabriken herangegangen, sodaß wahrscheinlich bis 



zum Erscheinen dieses Jahrbuches schon wieder eine Reihe von neuen Kon- 
struktionen auf dem Markte erschienen oder beim Patentamt angemeldet 
sein wird. 


Die Umlaufmotoren sind auch noch zu verschiedenartig in ihren Kon- 
struktionsprinzipien, als daß sich eine detaillierte Disposition bei der Be- 
schreibung aufrecht erhalten ließe. Eine Einteilung soll in folgendem nur 
insofern innegehalten werden, als zunächst die Motoren mit feststehender 
Kurbelwelle beschrieben werden sollen, später solche mit ebenfalls um- 
laufender Kurbel welle. 
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Unter die Abteilung der Motoren mit feststehender Kurbelwelle gehört 
zunächst der Gnömemotor, der von der Societe des Moteurs Onöme, Paris, 
4Q Rue Lafitte, hergestellt wird. Die Figuren 1—3 zeigen die Konstruktion 
dieses Motors. Er wird entweder mit 7 in einer Ebene angeordneten Zylindern 
für 50 PS-Leistung oder mit 2X7, also 14 Zylindern in 2 Ebenen für 100 PS- 
Leistung gebaut. Wie aus den Figuren 2 und 3, die einen 50 PS Motor dar- 
stellen, ersichtlich ist, trägt die hohle feststehende Kurbelwelle a einen Kurbel- 
zapfen b, an welchem die Pleuelstangen c vermittelst eines Kugellagers an- 
gelenkt sind. Die Pleuelstangen tragen an ihren anderen Enden die Kolben d, 
welche in den Zylindern e gleiten. Die Zylinder sind fest mit dem Gehäuse f 
verbunden, das vermittelst Kugellagern um die feste Kurbelwelle a rotieren 
kann. Entsprechend der Exentrizität des Drehpunktes der Pleuelstangen 
bezw. der Kolben zu dem Drehpunkte des Gehäuses mit den Zylindern findet 
bei jeder Umdrehung ein einmaliges Auf- und Niedergehen eines jeden 
Kolbens in seinem zugehörigen Zylinder statt. 

Betrachtet man nun den Gang eines Kolbens vom oberen Totpunkte 
aus während zweier Umdrehungen, so ergibt sich zunächst während der 
Drehung des Zylinders um 180" von oben nach unten die Saugperiode, bei 
welcher das selbsttätige Säugventil g sich öffnet und das Gemisch von der 
Kurbelkammer aus über den Kolben gelangen kann. Beim darauffolgenden 
Heraufgehen des Zylinders von unten nach oben um weitere 180" findet die 
Verdichtung des angesaugten Gemisches statt; es erfolgt dann der Arbeits- 
oder Explosionshub, während dem der Zylinder wieder nach unten gelangt ist- 
Bei der Rückkehr des Zylinders endlich von der unteren Stellung bis nach 
oben werden die verbrannten Gase durch das zwangläufig gesteuerte Auspuff- 
ventil h ins Freie herausgeschleudert. Der Ersatz des in die Zylinder vom 
Kurbelgehäuse gelangten Gasgemisches erfolgt durch den im Gehäuse ent- 
stehenden Unterdrück, wobei neues Gemisch von dem Vergaser i an der 
Drosselklappe vorbei durch die hohle Kurbelwelle hin nach der Kurbel- 
kammer strömt. 

Die Ölung erfolgt durch eine besondere Ölpumpe k, die das Öl zwang- 
äufig in den Gasstrom gelangen läUt. Das Öl kommt infolgedessen ebenfalls 
durch das Ansaugventil hindurch in den Zylinder und wird während der Aus- 
puffperiode durch das Auspuffvenlil ins Freie geschleudert. 
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Um zu verhindern, daß die Federkraft des Ansaugventiles bei der Rotation 
der Zylinder durch die Zentrifugalkraft aufgehoben werde, sind, wie aus 
Figur 4 hervorgeht, die Ventile durch zwei kleine Schwunghebel derart aus- 
balanziert, daß das Gewicht der Schwunghebel die auf den Ventilteller wirkende 
Schwungkraft nach Möglichkeit aufhebt. 

Die Zylinder des Gnome -Motors sind aus Stahl vom vollen Material 
herausgearbeitet, eine Methode, die zwar außerordentlich teuer in der Fabrikation 
sein dürfte, aber dafür zweifellos in erheblichem Maße zu der Betriebssicherheit 
dieser Motoren beigetragen bat. 

Die Zylinderkörper sind unten glatt abgedreht und passen sehr stramm 
in das Motorgehäuse hinein. Nach dem Einpressen der Zylinder in das Ge 
häuse wird noch zur Sicherung innen ein Ring eingelegt, wodurch eine leichte 

und schnelle Demontage der Zylinder ermöglicht 
wird. Auch das Kurbelgehäuse, das aus einem 
mittleren Teil und aus 2 Deckeln besteht, ist aus 
Stahl hergestellt. Der Propeller wird in der Regel 
direkt an das Gehäuse angeschraubt. Die Betäti- 
gung der Auspuffventile erfolgt durch die Stössel l 
und die Schwunghebel m in bekannter Weise, wofür dabei Sorge getragen 
ist, daß die Zentrifugalkraft diese Hebel nicht beeinflussen kann. Bemerkens- 
wert ist noch die Verbindung der Pleulstangen mit dem f^leulkopf; es ist 
nämlich eine Pleulstange mit diesem fest verbunden, während die anderen 
Pleulstangen durch besondere Bolzen an den Kopf der ersten eingelenkt sind 

Der Motor hat eine Bohrung von 110 mm, einen Hub von 120 mm 
und wiegt mit 7 Zylindern 76 kg, mit 14 Zylindern 100 kg. 

Diese Gewichte stellen jedoch Nettogewichte dar, und es ist noch die 
für den Betrieb nötige Menge an Benzin und Öl hinzuzurechnen 
um einen richtigen Vergleich mit anderen Motoren für die Pferdekraftstunde 
zu erhalten. Die Gnome-Fabrik selbst gibt den Verbrauch an Öl auf unge- 
fähr 3 Liter pro Stunde und den Verbrauch an Benzin auf ungefähr 270 Gramm 
pro Pferdekraftstunde an. 

In der Annahme, daß der Umlauf der Zylinder um den Mittelpunkt des 
Motors mit gleichmäßiger Geschwindigkeit erfolgt, ergibt sich, daß die Kolben 
mit ungleichmäßiger Geschwindigkeit rotieren müssen, und zwar hängt die 
Ungleichmäßigkeit von dem Verhältnis des Kurbelarmcs zur Pleulstangenlänge 
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ab. Die hierbei sich ergebenden Kraftzustände sind von Schendel in der „Zeit- 
schrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt Heft IQ, 19J0“ ausführlich be- 
handelt worden. Er hat in dieser Abhandlung gezeigt, wie bei der von Gnome 
gewählten Anordnung recht bedeutende Drücke der Kolben auf die Zylinder- 
wandungen entstehen. Zur Vermeidung dieser Drücke, durch welche die 
Ölung erschwert und die Abnutzung der aufeinander laufenden Teile be- 
fördert wird, haben andere, wie z. B. Burlat und Bucherer, bei ihren Kon- 


s 

Figur 6. 

struktionen von Umlaufmotoren den 
Kurbelwellenzapfen zwangläufig mit dem 
Zylinderkörper verbunden, worauf später 
noch näher eingegangen werden soll. 

An dieser Stelle sei noch das 
D. R. P. No. 202 526 erwähnt, welches 
sich auf die Befestigung der Pleul- 
stangen bei Rotations-Motoren nach der 
Bauart Gnome bezieht. In Figur 5 ist 
ein achtzylindriger Umlaufmotor dar- 
gestellt. Um den Kurbelzapfen (/) ist die Pleulstange (4) mit dem Pleulkopf 
(ö) und dem Deckel (7) gelegt. (6 und 7) sind mit einer Reihe von Aus- 
fräsungen versehen, in die sich die Pleuelköpfe der anderen Pleuelstangen 
legen. Es werden nun von beiden Seiten (Figur 6) Ringe (S und 9) angelegt, 
die auch zweiteilig sind, deren Teilflächen sich aber unter einem Winkel von 
90" gegen die Teilfläche des Zylinderkopfes (6) und des Deckels (7) versetzt 
befinden. Schrauben (!3\ mit besonderen konischen Bolzen [12) und Muttern 
{15) halten die beiden Ringe und die Pleuelstangenköpfe zusammen und dienen 
gleichzeitig als Drehzapfen für die Pleulstangen. 

fAhrbucb der Automobil* und Motorboot-Induftric. VHI. 10 
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Vielfach liat man auch das Prinzip des Zweitaktes für Umlaufhiotoren 
zu verwerten gesucht, wobei sich in der Tat äußerst einfache Maschinen er- 
geben, weil man nicht nötig hat, besondere Ventile für den Einlaß und den 
Auspuff anzuordnen. In Figur 7 ist ein solcher Motor (System Farcot- 



d’Albaret) schematisch dargestellt. Infolge seiner Eigenart, die verbrannten 
Oase entgegen der Drehrichtung auszustoßen, so daß sie nach Art der 
Reaktionsturbinen mit zu der Drehung des Motors beitragen, nennt Farcot 
seine Maschine „Aeroturbine“. Das Prinzip dieses Motors ist kurz folgendes: 
Es sind zwei unter 180“ gegeneinander versetzte Zylinder vorhanden, 
deren Kolben auf eine doppelgekröpfte Kurbelwelle wirken. Die Kurbelwelle 
selbst steht fest, dagegen dreht sich das Motorgehäuse mit den Zylindern. 
Betrachtet man die Arbeitsvorgänge anfangend mit der in der Figur gezeigten 
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Stellung, so fängt der Kreislauf der zwei Takle gerade an. Der obere Zylinder 
bewegt sich im Bilde nach vorne, der untere nach hinten. Die Entzündung 
des Gasgemisches hat soeben stattgefunden. Nach einer Drehung von ISO' 
haben beide Kolben ihre tiefsten Stellungen in den Zylindern erreicht. Die 
Abgase strömen durch die Löcher in den Zylinderwänden, welche der Kolben 
freigibt, aus. Gleichzeitig wird das neue Gemisch, bezw. atmosphärische 
Luft im Kurbelgehäuse, dadurch stark verdichtet, daß sich die beiden Kolben 
um den Betrag des doppelten Hubes einander genähert haben. Und fast zur 
gleichen Zeit, wo die Auspufflöcher sich öffnen, wird auch die Verbindung 



zwischen Kurbelkammer und Explosionsraum hergestellt, und die Zylinder 
kehren nunmehr in ihre Anfangsstellung zurück, wobei das Gemisch über dem 
Kolben verdichtet wird. 

Man hat nun ferner versucht, die auf- und absteigenden Bewegungen 
der Kolben in den Zylindern auf andere Weise als wie durch die Exzentrizität 
einer Kurbelwelle zu erreichen. Man gelangt hierbei zu Motoren, die man 
wegen ihres geschlossenen Aussehens als Kaspel-Motoren zu bezeichnen ge- 
neigt ist. Ein solcher Kaspelmotor ist in den Figuren 8 und 9 abgebildet 
und soll hier näher beschrieben werden, weil er in einfacher und verständ- 

10 * 
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licher Weise das Prinzip derartiger Maschinen erkennen läßt. Um eine hohle, 
feststehende Welle (A) dreht sich ein mit 6 Zylindern (C) ausgestatteter 
Oußkörper. Die einzelnen in gleichen Abständen angeordneten Zylinder sind 

so gebohrt, daß ihre 
Achsen tangential an 
einen um den Dreh- 
punkt der Maschine 
geschlagenen Kreis 
laufen. In den Zylindern 
bewegen sich Kolben 
(/^), an deren Kolben- 
bolzen (M) sich je 
zwei starke Kugellager 
(H) befinden. Diese 
Kugellager werden 
durch zwei stählerne 
Ringe in der äußeren 
Kapsel (L) bezw. deren 
Deckel geführt, so daß 
sie sich exzentrisch 
zum Drehpunkt der 
Zylinder bewegen. Die 
mit den Kugellagern 
zwangläufig verbun- 
dene Kolben nähern 

sich daher während 
einer Umdrehung ein- 
mal dem Mittelpunkt 
der Maschine und 
entfernen sich einmal 
wieder von ihm. Zur 
Fitjur 10. besseren Führung 

der Kugellagerringe 

bewegt sich der Bolzen (Af) in einem Schlitz des entsprechenden Zylinders. 

Es wird nun durch die hohle Welle (/l) mit der Öffnung {Q) Oas aus 
dem Vergaser eingesaugt und durch den kleinen Ventilator (ß), der durch das 
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Reibradgetriebe (N) angetrieben wird, nach der Mitte gedrückt. In der ge- 
zeichneten Stellung strömt gerade Gemisch in den obersten Zylinder. Das 
Gas wird in diesem nunmehr durch den bei der Abwärtsbewegung eindringenden 
Kolben stark verdichtet, bis bei der Stellung (2i die Explosion erfolgt. Der 
Auspuff der verbrannten Gase findet dann durch die Löcher (3) in den Zylindern 
statt, die durch die Kolben in der äußersten Stellung freigelegt werden. Die 
verbrannten Gase werden dann aus der Kapsel durch einen zweiten Zylinder 
abgesaugt. Die Zündung findet in einfacher Weise durch den Stromverteiler 
(O) statt. Dieser Motor arbeitet, wie aus der Beschreibung hervorgeht, im 
Zweitakt. Er soll bei einer Bohrung von 62 mm und einem Hub von 62 mm 
und 1200 Umdrehungen in der Minute 30 PS leisten und hat ein Eigengewicht 
von ungefähr 75 kg. 

Von den Motoren mit umlaufender Kurbelwelle ist zunächst der 
Bucherer- Motor, Deutsches Reichs-Patent No. 102256 und 104107 zu 
erwähnen, von dem in Figur 10 ein Schnitt der Länge nach durch die 
Mittelachse des Motors dargestellt ist. Der Motor macht sich in ähnlicher 
Weise wie der schon im Jahre 1007 auf der Automobil-Ausstellung in Paris 
gezeigte Umlaufmotor von Burlat den Umstand zu Nutze, daß ein auf einem 
Kreise gelegener Punkt dann eine gerade Linie beschreibt, wenn dieser Kreis 
sich innen auf einem anderen Kreise von doppeltem Durchmesser abrollt. 
Die zwangläufige Führung von Kurbelwelle (rf) und Motorgehäuse (b) erfolgt 
durch das auf der Kurbelwelle aufgckcilte Zahnrad (e), welches in das innen- 
verzahnte Rad (a) eingreift, das mit dem Kurbelgehäuse (/>) fest verbunden 
ist. Je zwei Zylinder sind diametral so gegenüber gestellt, daß für die beiden 
Kolben (t') und (<■•) eine einzige von einem Kolben zum andern durchgehende 
Pleuelstange (/) genügt. Die Kurbelwelle trägt zwei unter 180" versetzte 
Kurbeln, sodaß zwei Zylinderpaare vorhanden sind, deren Achsen senkrecht 
aufeinander stehen. Die einzelnen Zylinder sind daher um 90" gegeneinander 
versetzt. Die Lagerung der Kurbelwelle und der Pleuelköpfe geschieht durch 
Kugellager nach dem System der Schwedischen Kugellager-Fabrik. Bei diesem 
wird der äußere Kugellagerring, der innen mit dem Mittelpunkt des Ringes 
als Mittelpunkt der Kugel sphärisch ausgedreht ist, über die Kugeln kreis- 
förmig herübergeschwenkt, sodaß eine besondere Einfüllöffnung im äußeren 
Ringe nicht nötig ist. Die Steuerung der Ventitc findet vom Motorgehäuse 
aus durch Schraubenräder (ir) statt, die ihren Antrieb durch das Schrauben- 
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rad (h) erhalten, das auf dem Traggestell (0 des Motors fest aufgekeilt ist. 
Um die auf die Ventile wirkende Zentrifugalkraft, welche der die Ventile 
niederdrückenden Federkraft entgegenwirkt, aufzuheben, sind die Nockenhebel (k) 
mit Gegengewichten (/) versehen. Durch die Konstruktion von Bucherer soll 
erreicht worden sein, daß die Drücke der Kolben auf die Zylinderwandungen 
aufgehoben oder wenigstens bedeutend verringert werden, wodurch eine 



Figur U und 12. 


längere Lebensdauer des Motor und ein geringer Oelverbrauch (ca. 20 g für 
die PS-Stunde) gewährleistet werden kann. 

Man hat auch versucht, durch die Benutzung von zwei im entgegen- 
gesetzten Sinne laufenden Propellern die Rotation der Zylinder und der Kurbel- 
wellejgegeneinander selbsttätig zu regeln, indem man auf das Zylindergehäuse 
den einen und auf die Kurbel den anderen Propeller gesetzt hat. Hierdurch 
sind die sonst von dem Gestell der Flugmaschine aufgenommenen Reaktions- 
kräfte aufgehoben. Einen einfachen Motor dieser Art zeigt Figur 11. Bei 
diesem, von der Sächsischen Werkzeug-Maschinenfabrik Bernhard 
Escher in Chemnitz gebauten Motor wird auf eine zwangläufige Verbindung 
zwischen Kurbelwelle und Zylindergehäuse verzichtet. Es regeln sich vielmehr 
die Umdrehungszahlen der beiden ausschließlich durch die Widerstände, 
welche sich jedem einzelnen Propeller entgegenstellen. 
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Der Motor ist in Figur 11 und 12 in zwei Ansichten bezw. Schnitten 
dargestellt. Es sind drei Zylinder von 125 mm Bohrung gleichmäßig in einem 
Abstand von 120“ voneinander um den Mittelpunkt der Maschine verteilt. Die 
Pleuelstangen der in diesen Zylindern arbeitenden Kolben greifen zwar auf ein 
und derselben Kurbel der Kurbelwelle an, sind aber nicht wie sonst an ein einziges 
Pleuellager angelenkt, sondern liegen vielmehr der Reihe nach übereinander 





Figur 13. 


um den Kurbelzapfen herum. Die nach links verlängerte Kurbelwelle trägt 
an ihrem Ende den einen Propeller, während der andere rechter Hand auf 
einer Verlängerung des Zylindergehäuses angebracht ist. Die Ventile sind 
oben in den Zylinderköpfen angebracht und werden durch Stoßstangen von 
unten her vermittels Nocken betätigt. Der Motor soll bei einem Hub von 
130 mm ca. 30 PS leisten. Er wird auch mit 7 Zylindern gebaut, wobei 
sich dann eine ähnliche Anordnung wie die von Gnome gewählte ergibt und 
eine Leistung von etwa 75 PS erzielt wird. 
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ln Figur 13 und 14 ist die interessante Konstruktion von der Aktien- 
Gesellschaft Ajax in Zürich dargestellt. Ihr Prinzip besteht darin, daß man 
das Zylindergehäuse (5) mit der Kurbelwelle (/) zwangiäufig durch ein 
Differenzialgetriebe (25) verbindet. Es wird hierdurch erreicht, daß ein Aus- 
gleich der an die Kurbelwelle und an das Zylindergehäuse abgegebenen Kraft 

stattfindet. Andererseits kann 
man aber auch durch Bremsen 
des Differenzialgehäuses (26) ver- 
mittels der Bremse (27) oder 
durch Bremsen des Differenzial- 
rades (24) durch die Bremse (30) 
die Bewegungen von Zylinder und 
Kurbelwelle zu einander in be- 
liebiger Weise variieren. Die 
Kurbelwelle ist hohl und steht 
mit dem Raum {/3) in Verbin- 
dung, wodurch eine Entlüftung 
der Kurbelkammer ermöglicht 
wird. Die Welle wird umspült 
von dem vom Vergaser (P) 
kommenden Gasgemisch, das an 
der Kurbelwelle entlang in den 
Raum (IO) tritt und von hier 
durch die Säugventile hindurch 
in die Zylinder gelangen kann. 
Die Auspuffgase werden durch 
die Auspuffventile hindurch 
in den Raum (II) gestoßen, von wo sie vermittels des Ventilators (2/) abgesaugt 
werden. Der Ventilator ist in dem Differenzialgehäuse (26) befestigt. Durch 
das Differenzialgetriebe entsteht eine gewisse Beständigkeit des an die 
Kurbelwelle von dem Motor abgegebenen Drehmomentes. Dieses steigt 
nämlich mit sinkender Tourenzahl der Kurbelwelle dadurch, daß die Zylinder, 
je langsamer die Kurbelwelle umläuft, umso schneller rotieren, was sich aus 
der Wirkungsweise des Differenzialgetriebes ohne weiteres ergibt. Je schneller 
aber die Zylinder umlaufen, umsomehr Explosionen finden, bei einer Um- 
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drehung der Kurbelwelle gemessen, statt, sodaß in der Tat eine Steigerung 
des Drehmomentes bei verringerter Tourenzahl erreicht wird. 

Ob die Umlaufmotoren, von denen im vorstehenden einige besonders 
interessante Konstruktionen gezeigt worden sind, sich in Zukunft auch dauernd 
bewähren und für den Betrieb von Flugmaschinen brauchbar sein werden, 
soll hier nicht weiter erörtert werden. Auffällig erscheint es, daß gerade 
unsere bedeutendsten Motorenfabriken aus verschiedenen Gründen sich von 
dem Bau von Rotationsmotoren bisher ferngehalten haben und stattdessen 
glauben, daß der Flugmotor der Zukunft nach ähnlichen Konstruktions- 
grundsätzen gebaut sein wird, wie der normale Automobilmotor, der sich als 
eine der zuverlässigsten und brauchbarsten Maschinen erwiesen hat, welche 
die Technik überhaupt besitzt. Es ist zweifellos richtig, daß die Erfolge, 
welche mit den Umlaufmotoren erzielt werden, bisher zum großen Teil auf 
Kosten der Sparsamkeit im Betriebe und auf Kosten der Lebensdauer des 
Motors erreicht werden konnten. Es fragt sich daher einerseits, ob es gelingt, 
Umlaufmotoren zu konstruieren, die nicht mehr als das übliche Quantum von 
Benzin und Oel verbrauchen und ob es möglich sein wird, solche Motoren 
von mindestens gleicher Lebensdauer wie die Flugmotoren anderer Systeme 
herzustellen. 
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Von Oberingenieur Winkler, Coepenick bei Berlin. 

In dem letzten Jahre sind bemerkenswerte Neuerungen auf dem Gebiete 
der Automobil-Kupplungen nicht zu verzeichnen. 

Die vor etwa 3 Jahren besonders bemerkbar einsetzende Tendenz, die 
einmal gewählten Konstruktionen im Detail genauer durchzubilden, hat auch 
auf dem Gebiete der Kupplungen verschiedene Konstruktionen geschaffen, 
die für ihre Art zu Standard-Typen geworden sind. 

Es ist deshalb jetzt möglich, über diese feststehenden Formen eine ver- 
gleichende Übersicht zu geben, welche sich nach zwei Richtungen durch- 
führen ließe. Einmal könnte sie besonders den Aufbau der Kupplung berück- 
sichtigen, d. h. das Gebiet nach der kinematischen Seite hin klären, zum 
anderen könnte eine derartige Übersicht die verschiedenen Vor- und Nachteile 
der einzelnen Systeme mit einander zum Vergleich bringen. — Letztere Kritik 
würde aber nur einen einseitigen Standpunkt vertreten können, indem die 
Kupplung losgelöst von den andern Umständen, wie Platzverhältnisse im 
Chassis, vorhandene Fabrikationseinrichtiingen etc. beurteilt werden müßte, 
d. h. die Konstruktion würde nicht die richtige Würdigung erfahren. 

Deshalb soll hier nur eine Systematik der Anordnungsmöglichkeiten der 
Hauptteile der Kupplung an Hand von schematischen Skizzen gegeben werden. 
Mit diesem Material ist alsdann ein Hilfsmittel geboten, nach welchem der 
Entwurf neuer Konstruktionen bezüglich der Ausführungsmöglichkeit der von 
einer guten Kupplung zu erfüllenden Aufgaben gemacht, bezw. bestehende 
Kupplungen nachgeprüft werden können. 

Die Forderungen nämlich, welche eine brauchbare, auf der Höhe der 
Zeit stehende Kupplung erfüllen muß, sind kurz folgende: 

1. Genügende Dimensionierung zur Übertragung der Leistung unter 
Berücksichtigung des oft beträchtlich schwankenden Tangenlialdrucks, 
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2. Zwangläufige Ausrückbarkeit, 

3. Elastische, ein sanftes Fassen derKupplung ermöglichende Einrückbarkeit, 

4. Dauerhaftigkeit der Kupplung, bezw. hiermit verbunden eine bequeme 
Nachstellbarkeit, die möglichst ohne Aenderung der zur Bedienung 
erforderlichen Hebelverhältnisse vorgenommen werden muß, 

5. Geringes Schwungmoment, um ein geräuschloses Schalten zu ermöglichen, 

6. Unempfindlichkeit gegen Schleifenlassen der Kupplung (genügende 
Wärmeabfuhr), 

7. Zuletzt die miteinander in engerer Verbindung stehenden Bedingungen: 
Einfachheit, Betriebssicherheit, bequeme Montage und Demontage, 
Zugänglichkeit und [Eiligkeit. 

Bei der folgenden Systematik sind die wenig gebräuchlichen elektro- 
magnetischen und hydraulischen Kupplungen außer Betracht gelassen. Die 
Wirkungsweise der ersteren ist allgemein bekannt; die letzteren könnte man 
in Unterabteilungen gliedern, je nachdem sie Kapselwerke oder Kolbenpumpen 
verwenden. Die Kupplung der antreibenden mit der abgetriebenen Welle 
geschieht durch Absperrung des Flüssigkeitsstromes, also in den Übergangs- 
stufen durch Reibung. 

In dieser Beziehung leiten die hydraulischen Kupplungen zu den Reibungs- 
Kupplungen über. 

Diese Kupplungen werden üblicherweise nach der Gestalt der gegen- 
seitig genäherten Reibkörper eingeteilt. Das Schema Fig. 1 gibt eine dies- 
bezügliche Übersicht. Die Scheibenkupplungen spalten sich in einfache Platten 
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und Mehrfacli-Scheibenkupplungen, welch’ letztere allgemein mit Lamellen- 
kupplungen bezeichnet werden. Die Konuskupplungen spalten sich nach 
demselben Schema in einfache Konus- und Mehrfach-Konuskupplungen und 



ebenso die Zylinderkupplungen in Einfach- und Mehrfachzylinderkupplungen, 
von denen besonders die Spiralbandkupplungen bekannt sind. 

Verschiedene Zwischenstufen führen von der einen Klassse zu der 
anderen über, aber ohne neue Momente in vorliegender Betrachtungsweise 
zu ergeben. 

Die einfachste Scheibenkupplung zeigt Fig. 2. Bei ihr ist die Kupplungs- 
feder zentral angeordnet, während dieselbe bei Fig. 3 in eine Anzahl periferisch 
angeordneter Federn aufgelöst ist. Durch Vermehrung der Platten ergibt sich 
Fig. 4. Diese Figur leitet bereits zu den Mehrfach-Scheibenkupplungen, den 
Lamellenkupplungen über. 

Hier tritt auch zum ersten Mal die Aufgabe hervor, die einzelnen Reib- 
scheiben beim Lösen der Kupplung durch besondere Hilfsmittel von einander 
zu trennen. In der Fig. 4 geschieht dies durch einen federbelasteten Bolzen. 



Figur 5. Figur 6. Figur 7. Figur 8. 


Vergrößert sich die Anzahl der Scheiben, so verbietet sich eine derartige An- 
ordnung. Alsdann sind 2 Wege möglich, bei denen einfachere Formen resul- 
tieren. Der eine benutzt besondere Organe zur Lösung der Lamellen, der 
andere bedient sich der geeignet gestalteten Lamellen selber, um sie nach 
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Entfernung des Kupplungsfederdruckes von einander abzuheben. Zur ersleren 
Unterabteilung, der Lösung der Lamellen durch besondere elastische Organe 
gehört die Verwendung einer Spiralfeder, die mit ihren einzelnen Windungen 
zwischen die Lamellen einer der beiden Lamellensysteme greift. Ihre Wirkung 
ist ohne weiteres aus Fig. 5 erkenntlich. Auf zwangläufigem Wege durch 
starre Organe vollzieht sich das Lösen der Lamellen nach Fig. ö. Die Lösung 
der Lamellen durch ihre eigene besondere Oestallgebung zeigt Fig. 7 und 8. 

Die spezielle Formgebung der Lamellen, ob reine Scheibenform oder 
Kegelform wie bei der Heele-Shaw-Kupplung, ebenso wie die verschiedenen 
Befestigungsmöglichkeiten der Lamellen sind in folgendem nicht besonders 
hervorgehoben. 

Vergleicht man nun verschiedene Lamellenkupplungen miteinander, so 
erkennt man bald, daß die Art des Federeinbaues prinzipielle .Konstruktions- 



unterschiede bedingt. Bei der Lamellenkupplung ist es durchweg üblich, die 
Kupplungsfeder mit der eigentlichen Kupplung zu vereinigen, im Gegensatz 
zu den einfachsten Formen der Konuskiipplung, wo die Feder manchmal 
außerhalb (dem Pedalgestänge eingefügt) sitzen kann. Die Kupplungsfeder 
ist ferner in allen Fällen eine Druckfeder*), sie wird also beim Auskuppeln 
zusammengedrückt. Faßt' man nun die Feder beim Auskuppeln näher ins 
Auge, so soll dasjenige Federende, welches bei diesem Vorgang seine Lage 
im Raum nicht ändert, „der Abstützungspunkt“ und die hiervon abgewardte 
Richtung „die Druckrichtung“ der Feder heißen. 

Unter dieser Voraussetzung lassen sich nun zwei Hauptklassen unter- 
scheiden. Die Klasse I, bei welcher der Abstützungspunkt an dem Motor, 
bezw. an einem mit ihm verbundenen Teile, Klasse II, wo der Abstötzungs- 

•) Dnickfedem sind im Schnitt, Zugfedern durch Zickzacklinien angedeulet. 
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Figur 13. 
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punkt an der abgetriebenen Welle sitzt. Beide Klassen lassen jetzt ferner 
unterscheiden : 

a) solche Kupplungen, bei welchen die Druckrichtung auf den 
Motor zu und 

b) solche, wo der Federdruck vom Motor wegzeigt. 

Und jede dieser bisher erhaltenen Unterklassen la und b, bezw. Ila und 
b spaltet sich nochmals nach der Art des Federeinbaues in eine Unter- 
abteilung I, wenn die Feder innerhalb der übrigen Kupplungskonstruktion, 
d. h. mehr oder weniger unzugänglich liegt und eine Unterabteilung II, wenn 
sie außerhalb der Kupplungstrommel, d. h. mehr oder weniger für Nach- 
stellung usw. zugänglich eingebaut ist 

Eine derartige Systematik mag zunächst befremdlich erscheinen, ihre 
Durchführung ist jedoch oft von großem Wert. Schon durch die Gewöhnung 

O 

Figur 17. 




in derartigen, den Kern des Aufbaues erfassenden Ueberlegungen resultiert 
die Fähigkeit, schnell Klarheit in die Vielgestaltigkeit aller möglichen Aus- 
führungsformen zu bringen, bezw. beim Entwurf neuer Konstruktionen alle 
kinematischen Umkehrungen und Variationen sofort im Geist zu übersehen. 

Es ergibt sich also das Uebersichtsbild Figur 13. 

Vorweg genommen sei die Untergruppe la, bei welcher an Hand der 
Figuren 9 12 gezeigt ist, wie durch Ausbildung der einzelnen Hauptteile 
noch eine weitere Verschiedenheit im Aufbau erzielt werden kann, ohne daß 
die mit der Gruppe lal festgelegten Merkmale außer Acht gelassen werden. 

Beim näheren Studium der schematischen Figuren erscheint die Klasss II 
mehr Umständlichkeiten in der Konstruktion zu erfordern, als die Klasse 1. 
Tatsächlich gehören denn auch alle Kupplungen der bekannteren Konstruktionen 
zur Klasse I, während die Klasse II fast nur durch einzelne amerikanische 
Fabrikate vertreten ist, die in dieser Beziehung ein merkwürdiges Geschick 
entwickeln, recht anormales zu bringen. 
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Fig:ur 18. 

Bei der Betrachtung der zweiten Hauptklassc der Konuskupplungen 
erkennt man bald, daß hier weniger Möglichkeiten, die Anordnung zu 
modifizieren, vorliegen. 

In Figur 14 ist eine schematische Uebersicht der Konuskupplungen 
gegeben. Allgemein unterscheidet man: 1. Hohlkonuskupplungen und 2. Voll- 
konuskupplungen, wie der übliche, aber wenig glücklich gewählte Ausdruck 
lautet. Nach dem Einbau der Federn kann man auch hier Unterabteilungen 
bilden, bei welchen a) die Feder innen, b) die Feder außen zentral angeordnet 

lahrbuch der Automobil« und MotorbooMndustrie. VUI. 11 
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ist. Außerdem besteht die Möglichkeit, die Feder in das Pedalgestänge 
einzufügen, welche Anordnung aber ohne Interesse für die weiteren Unter- 
suchungen ist. 

In dem Schema ist unter Klasse I auch eine Kupplung aufgenommen, 
bei welcher im Gegensatz zu den sonst allgemein üblichen Konstruktionen 
nicht der Konusteller der abgetriebenen Welle, sondern der diesen umgebende, 
zum Schwungrad gehörige Ring bewegt wird. 

Schwieriger als bei Klasse I sind bei den Vollkonuskupplungen in sich 
geschlossene Kraftsysteme zu bilden. Auch in dieser Klasse findet sich ein 
Vertreter, der durch die Art der Betätigung besondere Beachtung verdient. 
Die Mehrfachkonuskupplungen sind wenig gebräuchlich und meist als Spezial- 
konstruktionen bei beschränkten Raumverhältnissen und dergl. entstanden. 
Im Prinzip sind sie in der Haupt-Uebersichtstabelle veranschaulicht. 

Wahrend bei den Lamellenkupplungen das zwischen ' den einzelnen 
Scheiben liegende Oel eine gewisse Gewähr für das sanfte Einkuppeln bietet 
und dort mehr Sorgfalt auf ein exaktes Loslösen der einzelnen Scheiben von 
einander verwandt werden muß, bietet letzteres bei den Konuskupplungen gar 
keine Schwierigkeit, dagegen ist hier unter Umständen besondere Aufmerksamkeit 
auf die Möglichkeit eines sanften Einkuppelns zu richten. Diesbezügliche 
Hilfsmittel beruhen im Prinzip darauf, daß, bevor die ganze Kupplungs- 
reibfläche faßt, zunächst nur vereinzelte Stellen zum Tragen gebracht werden. 
Die Figuren 15, 16 und 17 zeigen derartige Vorrichtungen, wo Gummiwalzen, 
radiale Spiralfedern oder in den Konusteller geschnittene Zungen angebracht 
sind, dies Ziel zu erreichen. 

Als dritte Hauptklasse bleiben die Zylinderkupplungen übrig. Bei ihnen 
sind die Schwierigkeiten bezügl. der FederabstOtzung fast ganz vermieden 
da der Hauptanpressungsdruck radial oder tangential, auf jeden Fall in einer 
zur Motorachse senkrechten Ebene erfolgt und mittels Hebelübersetzung von 
einer verhältnismäßig schwachen, achsialen Feder abgeleitet wird. Das Auf- 
finden geeigneter Uebersetzungs-Mechanismen ist hier die spezielle Schwierigkeit. 

Wie das Anordnungschema Figur 18 zeigt, lassen sich alle diese 
Kupplungen ohne Schwierigkeit auf zwei Typen des Hebelmechanismus 
zurückführen, bei deren einer die Kupplungsleile dem Reibzylinder radial, 
bei deren anderer dieselben schwingend bezw. peripherisch zur Annäherung 
gebracht werden. Figur 10 veranschaulicht diese beiden Klassen und bringt 
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gleichzeitig noch die Möglichkeit zur Darstellung, wie die Wirkung einmal 
durch Oelenkhebel, das andere Mal durch Schrauben erzielt werden kann. 

Außer diesen 3 Hauptgruppen der Scheiben-, Konus- oder Zylinder- 
kupplungen gibt es noch verschiedene Ausführungsformen, die von der einen 
zur andern Klasse hinüberleiten, oder wesentliche Merkmale von mehreren 
Klassen in sich vereinigen. Hierher gehört z B. die bekannte Lamellenkupplung 
von Horch, bei welcher die Lamellen gleichzeitig die Kennzeichen einer Konus- 
kupplung und, da sie federnd auseinandergehen, auch die einer Zylinder- 
kupplung in sich vereinigen. Bei einem andern Ausführungsbeispiel wirkt 
das Ende der Spiralkupplung zunächst ganz nach Art einer Konuskupplung 
und wickelt sich alsdann auf die konische Trommel auf. Jedoch gehören, 
derartige Anordnungen, sowie die örtliche Vereinigung zweier für sich voll- 
ständig getrennt durchgebildeter Kupplungen aus 2 verschiedenen Klassen zu 
den Seltenheiten. 
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Von W. Wolf, Ingenieur, Berlin-Zehlendorf 

Die ungeahnte Bedeutung, die der Verbrennungsmotor infolge des raschen 
Aufschwungs der Automobil- und Motorboot-Industrie und neuerdings auch 
des Flugsportes gewonnen hat, ist die Veranlassung gewesen, daß eine erheb- 
liche Summe technischer Intelligenz, die früher anderen Gebieten zugute 
kam, heute unausgesetzt an der Vervollkommnung dieser Maschinengattung 
tätig ist. Von der größten Wichtigkeit für das regelmäßige und genaue 
Arbeiten des Explosionsmotors ist aber zweifellos die Zündung, die heute in 
der Regel elektrisch ausgeführt ist, und es ist daher nicht zu verwundern, daß 
alljährlich zahlreiche neue Zündvorrichtungen auftauchen, welche die bereits 
bekannten nach verschiedenen Richtungen zu verbessern trachten. Dieser 
Umstand rechtfertigt es daher, wenn dasselbe Thema, das bereits in den 
letzten Jahrgängen dieses Jahrbuchs mehrfach derOegenstand von Besprechungen 
war, wiederum behandelt wird. 

Die folgenden Ausführungen werden sich also darauf beschränken, einen 
Überblick über bemerkenswerte und wichtige Konstruktionen der allerletzten 
Zeit, die auch patentiert oder zum Patent angemeldet worden sind, zu geben. 

Zur besseren Orientierung des Lesers mögen diebesprochenen Anordnungen 
im Folgenden nach gewissen Gesichtspunkten gruppiert werden. 

Zündschaltungen und dergl. 

Die bisher bekannten Batteriezündungen mit Selbstinduktion, bei denen 
letztere durch die Ankerwicklung einer magnetelektrischen Maschine gebildet 
wird, haben den Nachteil, daß nur jeder zweite vom Batteriestrom erzeugte 
Funken durch den Stromstoß der magnetelektrischen Maschine unterstützt, 
hingegen der dazwischenliegende Funke jedesmal geschwächt wird. Um 
durchaus gleichwertige Funken, wie sie für den Dauerbetrieb des Explosions- 
motors erforderlich sind, zu erhallen, ordnet die Firma Robert Bosch in 
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Stuttgart anstelle einer einfachen Batterie eine solche von doppelter Zeilen- 
zahl an, die in zwei Hälften (A, ht) geteilt ist, s. Fig. 1. Die beiden Außenpole 
der Batterie führen zu Schleifkontakten (i^ U) eines mit dem Dynamoanker 
gekuppelten Umschalters (A), dessen Drehpunkt mit einem Ende der Anker- 
wicklung verbunden ist, während die Mitte der Batterie an den einen Pol 
eines Handumschalters (g) angeschlossen ist. Wird dafür gesorgt, daß das 



Umschaltersegment von (k) stets denjenigen der beiden Schleifkontakte (/, it) 
berührt, dessen Batteriepol mit der zurzeit in (A) vorhandenen Polarität ent- 
gegengesetztes Vorzeichen besitzt, dann läßt sich nicht allein der Motor be- 
quem andrehen, sondern man kann auch bei schwereren Betriebsverhältnissen 
verstärkte Zündung anwenden. 

Zur Erzeugung von Zündungen an mehreren Stellen des Zylinders von 
Explosionskrafimaschinen, hat man die Zündkerzen hintereinander oder parallel 
geschaltet oder durch mechanisch miteinder gekuppelte Zündmaschinen gespeist. 

Eine gleichzeitige Entzündung der einzelnen Zündstellen läßt sich aber 
hierbei nicht erreichen, weil bei der ersten Schaltung nach dem Über- 
springen des Funkens an der ersten Zündstelle sich Spannungsstauungen 
oder dergl. einstellen, bei der zweiten Schaltung die Widerstände der einzelnen 
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Zündstellen sich nicht völlig gleichmachen lassen und bei der dritten An- 
ordnung die gleichzeitige Unterbrechung der verschiedenen Zündstromkreise 
Schwierigkeiten macht. 

Um diesem Mangel abzuhelfen, beeinflussen Unterberg und Heimle 
in Duriach, Baden, sämtliche Generatoren mit ihrer entsprechenden Zündkerze 
durch einen einzigen Unterbrecher (h), indem sie wie Fig. 2 zeigt, alle positiven 
Generator - Pole an dem 
Punkte (f) des Unter- 
brechers und alle negativen 
an dem Punkte (g) desselben 


Figur 2. 


Figur 3. 


anschließen. Beim Schließen des Schalters (h) ist daher jeder der Generatoren 
(/, k, l) auf seine Zündkerze geschaltet, ohne daß die Zündströme sich wesent- 
lich beeinflussen können. Ebensowenig können bei geöffnetem Schalter 
zwischen den äußeren oder inneren Leitern Ausgleichströme, die eine unzeitige 
Zündung verursachen könnten, fließen. 

In Figur 3 ist ein Doppelapparat dargestellt, in welchem \'erteiler, 
Anker usw. in bekannter Weise vereinigt sind, während nur ein einziger 
’ Unterbrecher benutzt ist, sodaß der ganze Apparat ein einheitliches 
Maschinenelement wird. 

j ' Vielfach ist es wünschenswert, irgendwelche Hilfsmittel zur Veränderung 
der Stromschlußdauer zu besitzen, besonders wenn der Siromschließer von 
der Maschine selbst getrieben wird und mithin von der Tourenzahl der 
Maschine abhängig ist. 

Eine Einrichtung, die diesem Zwecke dient, ist neuerdings von Varley 
in Engleword (N.-J., V. St. A.) angegeben worden und in Figur 4— 6 dargestellt. 
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Gemäß dem Schaltungschema der Fig. 4 geht von der Stromquelle B die 
Leitung (m) aus, von der mehrere Induktionsspulen (C*, C*, C*, C*) abgezweigft 
sind, deren Sekundärstrom zur Zündung benutzt wird. Der Primärstrom 
fließt durch die Leitungen (/*,/*,/’,/*) zu dem Verteiler {l), der in Isolierstoff 
(2) eingebettet zwei Gruppen stromleitender Segmente {3 und 4) enthält 
Vergl. Figur 5 und 6, die zueinander senkrechte Schnitte durch den Verteiler 
darstellen. Die Segmente {4) werden zweckmäßig aus einem Metallring (5) 
gebildet, den man auf seiner inneren Umfläche mit Ausschnitten (5) versieht, 



sodaß eine Anzahl Kontaktstücke (ö) übrig bleiben, die an der inneren Ober- 
fläche des isolierenden Gehäuses (2) herausragen. Ferner besitzt der Verteiler 
ein drehbares Mittelstück (8), dessen getrennte Arme (// und J2) mittels der 
unter Federdruck stehenden Rollen {J3 und 14) die Kontakte (3 und 6\ zu 
derselben Zeit berühren. Da aber die Kontakte (3) länger als die Kontakte (6) 
sind, so besitzen die Rollen (/3 und /4) verschiedene Koniaktdauer. Die 
Stromleitungen (/', /*, /‘ usw.i führen zu den Klemmenschrauben der Seg- 

mente (3). Auf der anderen Seite der Stromquelle (ß) ist der Schalter i/6) 
angeordnet, der entweder auf den Kontaktknopf (/7) eingestellt werden kann, 
welcher mit Hilfe der Leitung [n) verbunden ist, oder auf den Kontaktknopf (/Ä) 
der mittels der Leitung (o) mit der Klemmenschraube (19) verbunden ist, 
welche zu dem Ring {4} gehört. 
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Die Wirkungsweise der Vorrichtung ist folgende: 

Wenn sich die Teile in der in Figur 4 dargestellten Lage befinden, in 
der die Induktionsspule (C-) wirksam ist, geht der Strom von der Batterie [B) 
durch Draht (m), Primärspule (C*), Draht (/*) zum Segment (3), von dort durch 
Rolle (/J) durch die Arme (// und 12) zur Rolle (14), dann Kontakt (6i, 
Ring {4) und dann vom Kontakt (19) durch Leitung (o), Kontakt (!8\, Schalt- 
arm (J6) zur Batterie (B) zurück. Da der Stromkreis über beide Rollen 
(13 und 14) geht, wird der Strom unterbrochen, sobald die Rolle (14\ ihren 
kurzen Kontakt wieder verläßt. Diese Spaltung ergibt somit eine kurze 
Stromschlußdauer. Wenn jedoch der Schaltarm (/5) auf den Kontakt (17) 
gelegt wird, so bleibt der Primärstrom der Spule (C*) während der ganzen 
Zeit geschlossen, in der die Rolle (13) auf dem langen Segment |3) entlang 
läuft, weil der Arm (//) seinerseits bezw. seine Achse (10) ebenfalls geeidet 



Figur 5. Figur 6. 


ist Der Strom läuft dann von der Batterie (B) über Draht (m), Spule (C*\, 
Draht (/*) zum Segment (3), von dort durch Rolle (13) zur Erde und von 
hier durch Draht (/i), Kontakt (17), Schaltarm i/ß/ zur Batterie (B) zurück. 

Bei der eben erläuterten Anordnung sind die die Dauer des Strom- 
durchflusses regelnden Kontakte hintereinander geschaltet, sodaß bei der 
kürzeren Stromschlußdauer der Batteriestrom durch beide Kontaktvorrichtungen 
fließen muß. Varley verbessert diese Einrichtung dadurch, daß er gemäß 
Figur 7 je zwei entsprechende verschieden große Kontakte parallel an den 
einen Pol der zugehörigen Primärspule legt, sodaß je nach der Stellung des 
Erdschlußschalters der Strom nur durch die längeren oder nur durch die 
kürzeren Kontakte fließt. 

Gemäß Fig. 7 und 8 sind die Kontakte (/<S) ungefähr zweimal so lang 
wie die Kontakte (19), der die Kontaktrolle i/5) tragende Arm sitzt leitend auf 
der Achse (/), während der die Rollen (16) tragende Arm (14) von dieser 
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isoliert ist und durch eine Scheibe (21) mit einer Bürste (22) in Verbindung 
steht. Von der Batterie (B) fließt der Strom über die Leitungen (/', n \ 
die Induktoren (C, C*, C’, C^) Hämmer (v), Leitern («', «*, n*), Kontakte (18), 

Leitungen (o\ o*. o*, o*) zu den Kontakten (19). Der andere Batteriestrom 
führt über Leiter (/•), Bürste (22), Schalter (23) zu einem zur Achse (/) 
konzentrischen Ring (24). Schalter (23) kann bei Kontakt (25) und Ring (24) 

durch Fliehkraftregler- 
r/f kontakte(2(^)geerdetwerden. 
In der zur Darstellung 
gebrachten Stellung kanh 
kein Strom durch die Kon- 
takte (18) fließen, da derErd- 
Schluß an den Kontakten (25 
und 28} unterbrochen ist. 
Der Stromdurchgang durch 
die Primärspule hängt also 
nur von der Länge der Kon- 
figur 8. takle (19) ab, welche der 
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normalen Drehzahl entsprechend etwa - 25® gewählt ist. Da bei größerer 
Drehzahl eine längere Stromdurchgangsdauer erwünscht ist, so wird entweder 
durch den Schalter {23) von Hand oder den Fliehkraftregler (26) selbsttätig 
Erdschluß hergestellt. Da der Arm (15) leitend auf der geerdeten Welle 
(/) sitzt, so regeln jetzt die Kontakte (18) die Durchgangsdauer. 

Verteiler, Unterbrecher und dergl. Einzelteile. 

Die bekannten mit der Unterbrechervorrichtung synchron laufenden Ver- 
teiler für mehrzylindrige Motoren waren bisher so ausgeführt, daß bei Ver- 
stellung der Zündvorrichtung, sich der Berührungspunkt der Verteilerbürste 



auf dem Stromführungssegment nach der einen oder anderen Seite verschob, 
was zu Unzuträglichkeiten der Kontaktbildung führen kann und die Grenzen 
der Zündzeitpunktverstcliung beschränkt. 

Unterberg und Heimle in Durlach, Baden, ordnen daher die Strom- 
zuführungssegmente des Verteilers auf einem Ringkörper an, der mit dem Ge- 
stänge zur Verstellung des Zündzeitpunktes an der Unterbrechervorrichtung 
zwangläufig so verbunden ist, daß er bei Verlegung des Zündzeitpunktes 
sinngemäß nach der einen oder anderen Seite verschoben wird. Hierdurch 
wird erreicht, daß die Bürste des Verteilers im Augenblick der Zündung stets 
voll auf dem betreffenden Stromführungssegmente aufliegt, so daß die Möglich- 
keit vorhanden ist, die Grenzen der Zündzeitpunktverstellung zu erweitern. 

Als Stromunterbrecher für elektrische Zündvorrichtungen hat sich nach 
den Angaben der Firma Unterberg und Heimle die in Fig. Q und 10 
dargestellte Anordnung bewährt, die keine sich lösende Schrauben und keine 
der Ölung bedürftigen Lagerstellen aufweist. Der eine der rotierenden Kontakte 
(b) wird hier von einem an seinem einen Ende bei (e) frei beweglich gelagerten 
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Hebel {c) getragen. Dieser wird in der Achsenrichtung durch eine Rollenfeder 
niedergehalten, deren eines Blatt (a^) an dem umlaufenden Teil des Unter- 
brechers eingespannt ist, während die beiden anderen Blätter (a) einerseits in 
der Nähe der Kontakte (b, g), anderseits gegenüber dem Auflager (e) auf den 
Hebel (r) drücken. Stößt letzterer bei der Rotation gegen den Nocken (/), 
so werden die Kontakte (f>, g) getrennt. 

Der erläuterte Unterbrecherhebel gewährleistet eine gute Abfederung 
der rotierenden Teile bei Stößen, auch ergibt die Rollenfeder trotz ihrer ge- 
ringen Masse kräftige Federwirkungen, welche die Eigen- 
geschwindigkeit des beweglichen Hebels schnell dämpfen, 
sodaß auch bei sehr hohen Drehzahlen (ÖOOO— 6000 pro 
Minute) und langer Betriebsdauer (75000 km) stets wirk- 
same Zündfunken entstehen. 

Da nur verhältnismäßig sehr kleine Massen zu be- 
schleunigen sind und die Platine in achsialer Richtung 
öffnet, also der Anpressungsdruck nicht der Fliehkraft 
unterliegt, genügt schon ein Anpressungsdruck von etwa 
230 g vollständig, während er bei den älteren Kon- 
struktionen bis 1200 g beträgt. Der erläuterte U.-H.- 
Unterbrecher wurde von den Professoren Bonte und 
Dr. Teichmüller in Karlsruhe geprüft, wobei sich heraus- 
stellte, daß er in Bezug auf leichte Wartung, Betriebssicher- 
heit, Dauerhaftigkeit und geringe Abnützung den Appa- 
raten mit radialer Unterbrecherbewegung bei weitem überlegen ist. 

Weckerlein und Stöcker in Nürnberg verbesserten Magnetzünd- 
apparate mit rotierendem Unterbrecher für gemischte Zündung, bei welchen 
dieser Unterbrecher die Stromschließung und Unterbrechung des Magnetstromes 
und gleichzeitig auch die Stromschlüsse und Unterbrechungen eines zuge- 
leiteten Battcriestromes bewirkt, dadurch, daß sie auf einer den Unterbrecher 
enthaltenden, mit dem Anker rotierenden Scheibe noch eine federnde Schleif- 
kohle anbrachten, die über entsprechend in einem Schutzdeckel angebrachte 
stromleitende Stücke schleift. Bei Drehung der gesamten Unterbrechervor- 
richtung und damit auch der Schleifkohle wird durch letztere und jene 
Stromschlußstücke der Stromkreis für die Batteriezündung abwechselnd ge- 
schlossen und unterbrochen; die Schutzkapsel, welche auch den Nocken zur 
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periodischen Bewegung des rotierenden Unterbrccherliebels trägt, wird natürlich 
verdrehbar ausgeführt, sodaß beide Zündungen gleiclimäßig verstellt werden 
können. Der Fortschritt der erläuterten Anordnung besteht hauptsächlich darin, 
daß auf einfache Weise durch Anbringung des Schleifkontaktes an der be- 
kannten Unterbrechervorrichtung und durch Aufsetzen eines entsprechenden 



Schutzdeckels jede einfache Unterbrechervorrichtung in eine solche für Doppel- 
zQndung umgewandelt werden kann. 

Fig. 11 und 12 betreffen eine von Oawron in Schöneberg herrührende 
elektromagnetische Abreißzündkerze, deren Anker als Drehkörper ausgebildet 
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ist und durch eine ihn seitlich belastende Feder selbsttätig gedreht wird, 
damit alle Kontaktteile desselben zur Wirkung gelangen. 

{e) ist die Wicklung der Zündkerze, welche in das als Glockenmagnet 
ausgebildete Gehäuse {f) eingebaut ist. (d) ist der innere Pol des Elektro- 
magneten, durch welchen der Abreißanker (/) samt dem Kontaktstück (a) mit 
Spielraum geführt ist. /') sind Ausläufer des Mantels (/), die den zweiten 
Pol des Elektromagneten bilden, welcher den oberen Teil 0) des Ankers (/) 
halbkreisförmig umschließt. 

(a a) sind nichtmagnetische Führungen für den Anker (A). ist der 
untere Teil der Zündkerze, in welchem der obere Teil der Zündkerze isoliert 



eingeschraubt ist. (o ') ist eine in den unteren Teil (g) eingesetzte Ringelektrode. 
Um diese an allen Teilen zur Wirkung zu bringen, wird die Verschraubung 
(g) entsprechend gedreht und in dieser Stellung durch Zwischenlagen (la) 
festgehalten. 

Der Anker (0 ist ferner in einem Kugelgelenk (c) gelagert, in welchem 
er durch eine Druckfeder (/) festgehalten wird. 

Die selbsttätige Drehung des Ankers um seine Achse (z z) wird nun 
dadurch erreicht, daß der unter dem Druck einer Feder (/) stehende Druck- 
stift (< 7 ), welcher den Anker seitlich so belastet, daß die Kontakte (a o') im 
Ruhezustände geschlossen sind, eine solche Stellung zu dem Anker (6) erhält, 
daß seine Achse (jc >') die Ankerachse nicht schneidet, wie dies Fig. 12 zeigt. 
Durch diese Stellung des federbelasteten Stiftes 0), welcher in einer hohlen 
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Stellschraube (r) gelagert ist, erhält der Anker (6) eine Drehbewegung um 
seine Achse, sodaß immer neue Teile des Koniaktstückes (a) zur Wirkung 
kommen. 

Antrieb. 

Um die Zündung stets im richtigen Zeitpunkt herbeizuführen, ist ein 
unbedingt genaues Einstellen des Ankers der Zündvorrichtung zum Motor 
erforderlich. Diese Absicht läßt sich bequem mit der in Fig. 13 dargesteflten 
verstellbaren Antriebsklaue oder Kupplung erreichen, die von der Firma 
Unterberg und Heimle in Durlach herrührt. 

Die Kupplung besteht aus 3 Teilen (/, 3 und 4] Der Teil (/) sitzt mittels 
Konus und Keilnut fest auf der Antriebsachse der Zündmaschine. Der Teil (¥) 


i 



Figur 13. 


wird über die Nabe des Teiles (/) geschoben und verschraubt mittels Innen- 
gewinde (4) diesen mit dem Teil {3i, der mit einer Antriebsklaue versehen ist. 
Zwischen den Teilen (/) und (3) liegt eine dünne Papierscheibe; durch die 
Schraube (6) wird nach der Einstellung die richtige Stellung der Teile (!) und 
(3) fixiert, jedoch ist dieselbe nicht zum gegenseitigen Festhalten der Scheiben 
(/ und 3) notwendig, sofern die Mutter (4) der Kupplung mit dem mit- 
gelieferten Schlüssel fest angezogen ist. In diesem Falle dient das Loch (6) 
lediglich zum leichten Wiederfinden der richtigen Einstellung nach etwaiger 
Demontage der Kupplung. Durch Schraube wird die vollständige Kupplung 
auf Achse (2) festgezogen. 

Das Montieren des Apparates nimmt nur wenig Zeit in Anspruch und 
geht, wie folgt, vor sich: 
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Die zusammengesetzte Kupplung aber mit nicht festgezogener Mutter (¥) 
wird mittels Schraube (5) auf dem Konus befestigt. Hierauf wird Schraube (5) 
etwas gelöst, der Zündapparat mit dem Motor verbunden und beide in ihre 
entsprechenden Zündstellungen gebracht. Beim Zündapparat wird zu dem 
Ende der Teil (/) erst mittels Schlüssel verdreht, worauf bei Erreichung des 
richtigen Zündpunktes die Mutter (4) und Schraube (5) fest angezogen und 
Schraube (6) in Teil (/) eingebohrt wird, sodaß jederzeit, wenn die Kupplung 
vom Apparat abgenommen werden muß, wieder leicht die richtige Zündstellung 
beim Zusammensetzen ermittelt werden kann. 

Eas Abziehen der Kupplung kann gleichfalls leicht ohne Verwendung 
eines Hammers oder von Spezialwerkzeugen erfolgen, indem man zuerst die 
Schrauben lol und {6) abschraubt, hierauf Klaue (J) festhält, Mutter {4) löst und 
dann Klaue (3) aus letzterer herausschraubt. Nunmehr hält man Teil (/) mittels 
Schlüssels fest und schraubt die Mutter (4) gegen den hinten eingeschobenen 
Schlüssel bezw. das Lager über den Teil (I) soweit zurück, bis die Mutter ( 4 ) 
den Teil von der Ankerachse nach vom herunterschiebt. 

Wattles in Providence (Rhode, Island V. St. A.) benutzt zum Antrieb 
der Zündmaschine die Kompression der explosiblen Ladung des Zylinders 
der Kraftmaschine. Der in der Zylinderwand eingeschraubte eigentliche Zünder f5) 
(s. Fig. 15) besitzt eine achsiale Bohrung (10), die vor einem Ventilsitz (12) in 
zwei zur Zündkammer führende Kanäle (13) und hinter diesen in eine engere 
kurze Bohrung übergeht. Isoliert sind in den Zünder zwei Elektroden 
(J4) und (/6) eingesetzt (s. Fig. 15 und 16), die letztere ist drehbar und mit 
einem Kontaktarm (/7) versehen. In der Bohrung (10) kann ein Kolben (IQ) 
gleiten, der einerseits durch eine Stange (21) mit einem Ventilkegel (12) von 
kleinerem Durchmesser, anderseits über eine Kurbelstange (22) mit der Anker- 
welle (25) der Zündmaschine verbunden ist. Der erzeugte Strom wird von 
einer Klemme (29) über den Draht (31) zur Klemme (32) der festen Elektrode 
(/•#) geleitet. 

Die Ankerkurbel (24) besitzt einen Knaggen (Fig. 14), der gegen einen 
auf der drehbaren Elektrode (!6) festsitzenden Hebel (55) stößt und diesen 
mit einem plötzlichen Ruck entgegen der Wirkung einer Feder (4/) verdreht. 
Die Ankerwelle (25) steht ferner durch die Gelenkstangen (43—5/), von denen 
letztere in eine Rolle ausläuft, mit einer auf der Hauptwelle (2) der Gasmaschine 
festgekeilten Nockenscheibe (3) in Berührung. Hierbei ist die durch eine 
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Schraubenfeder (5Äi jjegen die Nockenscheibe (J) gepreßte Hubstange ißl) mit 
der Stange {49) teleskopartig und mit Federspiel {Schraubenfeder 55) verbunden. 

Die Wirkungsweise der Einrichtung ist folgende: 

Beim Rücklauf des Kolbens der Gasmaschine werden die Hubstange (5/) 
gehoben, die Feder {58) und (55) zusammengedrückt und*die Oelenkhebel (#5) 
bis {49) so bewegt, daß der Ventilkegel {21) sich fest gegen seinen Sitz preßt. 
Wird nun der Druck der Feder (55j plötzlich aufgehoben, indem im Zeitpunkt 
der größten Kompression des Gasgemisches die Rolle (57) vom höchsten 
Punkt der Nockenscheibe rasch heruntergleitet, so wird der auf das Ventil 
wegen der verschiedenen Durchmesser des Kolbens {19) und des Ventil- 
kegels {20) über die Kanäle {/3) lastende geringe Ueberdruck das Ventil von 

Jal i'biich drr Automobil* und Motorbooi«lndu&tric. VIII- ];) 
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seinem Sitz abheben. Nach seiner Lüftung hört aber der Gegendruck auf 
das Ventil auf, und es treibt der volle Gasdruck den Kolben {19) rasch bis 
zum Ende seines Hubes vor. Hierbei bewirkt er mit Hilfe des Kurbcl- 
triebes {22, 24) eine einen kräftigen Stromstoß erzeugende Drehung des Ankers. 
Im letzten Teil der Kurbeldrehung wird dann der Kontaktarm U7) der Elektrode 
{16\ durch die an den Elektrodenhebel (36\ stoßende Knagge (34) schnell von 
der Elektrode (/4) abgerissen, so daß ein das komprimierte Gasgemisch 
zündender Funke überspringt 

Durch die Drehung der Ankerwelle werden aber gleichzeitig wieder die 
Lenkstangen (43 bis 51) bewegt, wobei die Feder (55) zusammengedrückt wird. 
Ist die Explosion erfolgt und der Kolben (/S) somit von Druck entlastet, so 
treibt die in der Feder (55) aufgespeicherte Spannkraft das Gestänge (43 bis 49) 
und dadurch den Anker mitsamt seiner Knagge (34i nach rückwärts, sodaß 
die Feder (4/) den Hebel (36) und die Elektrode (/6) in die Schlußstellung 
zurückdrehen kann. 

Inzwischen fängt die Nockenscheibe die Hubstange schon wieder zu 
heben an und bewegt das Gestänge (43 bis 5/) weiter zurück, bis der Ventil- 
kegel (2/) wieder fest auf seinen Sitz t/2( gepreßt ist. Beim Abgleiten der 
Rolle (57) vom höchsten Punkt der Nockenscheibe fängt dann das Spiel von 
neuem an. Die Anordnung der Feder r55) gewährt noch den Vorteil, daß 
beim Anlassen der Maschine ein Funken dadurch erzeugt werden kann, daß 
man mit dem Finger kräftig auf den Kopf der Stange (4ffi drückt. 

Zündmaschinen. Feldmagnete. 

An der Verbesserung der eigentlichen Zündmaschine ist in der letzten 
Zeit mit besonders regem Eifer gearbeitet worden, um möglichst kompendiöse 
und dauerhafte Typen zu schaffen, die in magnetischer und elektrischer 
Hinsicht den höchsten Anforderungen genügen. 

Bei der Bauart Hartmann und Braun, Akt.-Ges. in Frankfurt a. M., 
Fig. 17 und 18, dient die Achse als Träger des ganzen Induktors, während 
ein den Feldmagneten aufnehmender, die Maschine staubdicht einkapselnder 
Schulzkasten umläuft. 

Der sechspolige Anker (a) läuft zwischen drei Magneten, die stark 
gekrümmt sind, um bei geringster radialer Lfmfangsvergrößerung des Induktor- 
gehäuses ein möglichst großes magnetisches Moment zu erhalten. Das 
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zweckmäßig aus einer Aluminiumlegicrung hergestellte Gehäuse besteht aus 
den Schalen (s, und Su), die mittels Schrauben aneinandergepreßt werden. 

Die feste Lage des Magneten wird durch einen Ring (r) verbürgt, dei 
durch Bolzen (/;) mit verkanteten Gegenmuttern (^) äußerst stark angepreßt 
werden kann. Für Dauerbetrieb eignen sich vorzugsweise (Kugellager) k, die 
in die Gehäuseschalen (s, und Sj) eingesetzt und durch Deckel (D,, Di) vor 
Verschmutzung geschützt werden. Um den Induktor mit verschiedenartigem 
Uebersetzungsverhältnis antreiben zu können, ist das Gehäuse an mehreren 



Figur 17. 



Figur 18. 


Stellen als Riemscheibc (/,, fj, /j) ausgebildet, die in Figur 18 im Verhältnis 
1:2:3 stehen. Der Lagerhock {z) hat eine einseitige Ausbildung erhalten, 
damit er sowohl durch Freilassen einer Seite die unmittelbare Kupplung aurch 
Mitnehmer oder biegsame Welle als auch das unbehelligte Ueberlegen eines 
geschlossenen Laufriemens gestattet. 

Sind die Platzverhältnisse sehr beschränkt oder erscheint es notwendig, 
den Durchmesser des Magnetkranzes mit Rücksicht auf die Fliehkraft bei 
hohen Drehzahlen möglichst klein zu wählen, so erhält die Maschine die im 
Figur 19 angegebene Form. Der Magnet (/«) ist hier aus einem Stück 
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gebogen, und seine Rundung schmiegt sich einerseits an die Gehäusewand, 
anderseits an die Pole des Eisenkernes an. Seine Befestigung ist einfach und 
zuverlässig, da er mit Hilfe des Preßstückes (j») an die starke Innenwand des 
Schutzgehäuses angedrückt wird und daher keiner weiteren Schrauben oder 
dergl. bedarf. 

Keller-Dorian in Lyon bezweckt durch besondere Formgebung und 
Lagerung der einzelnen Magnetbleche, mit dem kleinsten Gewicht an 
magnetischem Material ein möglichst starkes homogenes Feld zu erzeugen. 



Der in Figur 20 dargestellte Magnet wird zu dem Ende aus einzelnen 
symmetrischen Elementen {A, B) gebildet Für den Magneten (/4) befindet sich 
das Maximum der Feldstärke zwischen den Polschuhspitzen (O) und (E), für 
den Magneten (B) zwischen (E) und (C). Durch die in Figur 20 angedeutete 
Uebereinanderlagerung dieser beiden Elemente ergibt sich, wie der Versuch 
gezeigt hat, in dem ganzen Feld (C, E, D, F) die gleiche Kraflliniendichte, 
wobei die Kraftlinien fast genau parallel laufen. Die Verbindung der Magnet- 
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demente kann durch Schraubenbolzen (O) oder zur Vermeidung von Durch- 
bohrungen mit Hilfe von Klauen erfolgen. 

Bei der Anordnung nach Figur 21 sind stets vier untereinander gleiche 
Elemente (i4, /f, /f'), die aber verschieden geformte Polschuhe aufweisen, 

paarweise in dieselbe Ebene gelegt. Die Feldstärke ist hier im Verhältnis zu 
dem Magnetgewicht noch größer als bei der Anordnung nach Figur 20. 

Figur 22 stellt eine von Le Pontois in New-Rochelle, V. St. A. 
stammende magnetelektrische Maschine mit bewegtem, unbewickeltem Anker 
und ruhenden Feldmagneten dar. Das magnetische Feld besteht aus einer 
Anzahl geschlossener Stahlplatten (/), deren Pole (A/‘, A/’, N‘ und S‘, S*, S’) 
durch V-förmige Schenkel miteinander verbunden sind und die durch zwei 


A' 




seitliche Rahmen mittels Schrauben (3) zusammengepreßt werden. Die Rahmen 
und der Feldmagnet sind in Lagern verstellbar angeordnet, um den Zünd- 
zeitpunkt ändern zu können. Die Magnetisierung der Platten (/) geschieht in 
folgender eigenartiger Weise; 

Damit die Stahlmoleküle immer eine parallele Stellung in der Richtung 
der magnetischen Polarisation in den V-förmigen Teilen haben, werden die 
Platten (/) einzeln dicht in der Nähe des magnetisierenden Elektromagneten 
angeordnet, wobei sie sich auf einer hohen Temperatur befinden, ungefähr 
715® C. Die \ -förmigen Enden, welche magnetisiert werden sollen, werden 
dann plötzlich abgekühlt, wobei ihre Moleküle unter dem Einfluß des 
magnetisierenden Feldes stehen. Die mittleren Teile der Platten werden nicht 
abgekühlt, bleiben also weich und weisen daher eine hohe Permeabilität auf. 


Digitized by 



182 


C1ektri»che Zundttng von Vrrbrmnani;«krtftfn.)SchiBefi- 

Werden jetzt die l’latten (/) aus dem Bereiche des Elektromagneten entfernt, 
so stellt jede von ihnen einen kräftigen Dauermagneten gedrängter Bauart dar, 
dessen magnetische Stromkreise sehr geringen magnetischen Widerstand auf- 
weisen. Bewegt sielt daher der Läufer (-/jaus der Stellung zwischen (A^*t und 
(S'l plötzlich in die Stellung nach Fig. 22, so wird die magnetische Strömung 
viel leichter von dem Weg (N*, S‘) auf den W<?g 5*) übergehen, als wenn 
die Brücken S’) und die Pol Verlängerungen nicht ausgeglüht wären. Dabei 
flielJt der Kraftlinienstrom durch die Teile (A/® und S’), um welche die fest- 
stehenden Wicklungen 5,6 gewickelt sind, in 
größter Dichte einmal in der einen und darauf 
in der anderen Richtung, sodaß in diesen 
Wicklungen kräftige Ströme induziert werden. 

Mit der Maschine des eben erläuterten 
Typus kann man im Bedarfsfall in einfacher 
Weise hohe Unterbrechungszahlen erreichen. 


Figur 22. Figur 23. 

wenn man nach Angabe von Milton in Chicago die Polschuhenden und die 
Ankeroberfläche, wie Fig. 23 zeigt, ausführt. 

Der Anker hat hier die Gestalt einer Scheibe (30s, die rings mit Zähnen 
(3J) besetzt ist. Eine entsprechende Verzahnung weisen die Polschuhe auf. 
Die Verzahnung derselben ist derartig, daß während der Bewegung des 
Ankers den Zähnen des letzteren ein paar diametral gegenüberliegende 
Polschuhzacken mit Zähnen und ein anderes mit Lücken abwechselnd gegenüber- 
stehen. Bei der in Fig. 23 gezeichneten Lage des Ankers können daher die 
Kraftlinien nur von links unten nach rechts oben die Scheibe (30) durchsetzen. 
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während bei Verdrehung um eine halbe Zahnteilung die Kraftlinien nur von 
links oben nach rechts unten durch die Scheibe verlaufen. 

Umlaufende permanente Feldmagnete für mehrpolige Maschinen mit fest- 
stehendem Anker stellt Volkers in Berlin dadurch her, da(i er die einzelnen 
Magnetstäbe (A) spiralförmig so biegt, dal5 ihre entgegengesetzten Pole (N, Si 
in bestimmten Zwischenräumen von einander parallel zur Achse {d) verlaufen 



ts. Fig. 25», während er die schräg zur Achse liegenden Mitlelstücke der 
Magnete mechanisch mit dieser verbindet. 

Fig. 24 zeigt einen derartig zusammengestellten Feldmagneten mit zwölf 
Polen. In der Nähe der Achse (</» liegen die sechs Mittelstücke der Magnete {A) 
dicht nebeneinander. Sie dürfen sich sogar berühren, da ihr Magnetismus 
gleichgerichtet ist. Am Umfange dagegen sind die zwölf wechselnden Pole 
(N, S» durch reichlichen Zwischenraum voneinander getrennt. Die Magnete (/!» 
werden mit der Achse (d\ durch eine Oußmasse (f) (Fig. 24) zusammengehalten, 
die nach Ordnung der Teile in eine Form eingegossen wird. 

Zu dem Ende bringt man die einzelnen Magnete zweckmäßig in einen 
eisernen Formzylinder und hält sie durch nichtmagnctische Zwischenstücke, 
z. B. aus Messing, in dem gewünschten Abstand von einander. Die Magnete 
pressen daher mit ihrer vollen Anziehungskraft gegen die innere Wandung 
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des Eisenzylinders. Nunmehr werden die Stirnseiten des Formzylinders durch 
Metallscheiben geschlossen, die fest mit der Achse (d) durch Löten oder dergl. 
verbunden werden, damit sie einem Drucke der Gußmasse in der Achsrichtung 
widerstehen können. Durch Öffnungen in einer jener Scheiben wird dann 
die Gußmasse in den Formzylinder eingegossen. Nach dem Erstarren der 
Gußmasse wird der bis auf die Dreh- oder Schleifarbeit fertige Drehkörper 
aus dem Formzylinder hinausgedrückt. 

Das Volker’sche Magnetsysiem ist einfach und billig herzustellen. 
Außerdem lassen sich die einzelnen Magnete bei gegebenen Raumverhältnissen 
verhältnismäßig lang ausführen, was für die Erzeugung eines kräftigen Magnet- 
feldes von Wert ist. 

Die Firma Unterberg und Heimle in Durlach in Baden vermeidet 
die zur Zusammensetzung sonst üblichen Schrauben und Schraubenlöcher, 
welche der Ausbildung und richtigen Leitung des magnetischen Kraftstoffes 
ein beträchtliches Hindernis entgegensetzen, dadurch, daß sie Grundplatte, 
Lagerschilder und Abdeckplatte mit den Polschuhen durch Zusammenguß 
verbindet. 

Schäffler und Weiß in Wien suchen einen festen und sicheren 
Zusammenbau des Magnetpolgehäuses dadurch zu erreichen, daß sie die 
Polschuhe des permanenten Magneten mittels Schwalbenschwänze einerseits 
n der Gmndplatte und anderseits in der Deckplatte befestigen. Diese Be- 
festigung kann zweckmäßig auch bei der durch Guß erfolgenden Herstellung 
dieser Teile vor sich gehen, indem die Schwalbenschwänze beim Guß der 
letzteren von Metall umgossen werden; hierdurch wird die Verbindung zwischen 
den Polschuhen sowie der Grund- und der Deckplatte noch sicherer. 

Die Firma Robert Bosch in Stuttgart benutzt zur festen Verbindung 
der Magnete oder Polschuhe mit dem Ankergehäuse das folgende durch 
Fig. 26 und 27 illustrierte Verfahren: Das aus nichtmagnetischem Material 
z. B. Messing hergestellte Ankergehäuse (b) erhält an den Längseiten Aus- 
sparungen, die so ausgebildet sind, daß die Magnete (a) (oder die Polschuhe 
oder die Magnete und die Polschuhe) von einer Seite her eingeschoben werden 
können. Dabei werden also an den Stirnflächen des Ankergehäuses Flanschen 
(f, c) gebildet, welche die Stirnflächen der Polschuhe oder der zu solchen 
ausgebildeten Magnete überdecken. Die genaue Einstellung der Polschuhe 
zentrisch zur Ankerachse kann durch Paßflächen (r, f,) gesichert werden. 
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Nachdem die Magnete eingeschoben worden sind, wird das Ganze in 
eine Presse gebracht, mit deren Hilfe von beiden Seiten her ein starker 
achsialer Druck auf das Ankergehäuse ausgeübt wird. Infolgedessen begibt 
sich das den Rand der Flanschen (c, c) bildende Material, das leichter zu fließen 





anfängt als das der Magnete, um die Kante der Polschuhe bezw. der Magnete 
herum und bildet dieselben beiderseits dicht umgreifenden Lappen (d, d), durch 
welche sie unverrückbar in ihrer Stellung festgehalten werden. Dasjenige 
Material, welches beim Pressen etwa auch die Innenkante der Polschuhe 
umgreift, kann nachträglich durch Abdrehen entfernt werden. 
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Anker. 

Für Magnetinduktoren geeignete Z-arlige Anker von besonders einfacher 
Bauart hat gleichfalls die Firma Bosch in Stuttgart angegeben 's. Figur 28 
und 2Q). Nach der Figur 28 ist der Ankersteg (fl) derart schräg zu den an 
den Polschuhen (c) sitzenden Achsstummeln (d, gestellt, daß letztere das 
Bewickeln dieses Sieges oder das Aufbringen einer fertig gewickelten Spule 

beim Wickeln den Anker um eine 
entsprechend schräg gestellte Achse 
(/", f) drehen, welche leicht durch zwei 
Korner zu bilden ist und zu Aus- 
besscrungszwecken dauernd erhalten 
bleiben kann. Gemäß Figur 2Q sind 
die beiden Schmalseiten des Anker- 
sieges (a) in der Mauptebenc so ge- 
wölbt, daß dadurch das Einbringen 
einer bereits fertigen Spule ig) möglich wird. Werden die F^olschuhe unter 
Verzicht auf den doppel-T-förmigen Querschnitt des Ankers beiderseits bis 
auf die Dicke des Ankersteges abgcflacht, so läßt sich der Ankerkörper mit 

h 


cc. 


Fi(;ur 29. 

den Achsen aus einem Stück z. B. aus Flacheisen oder durch schmieden im 
Gesenk oder durch pressen herstellcn. 

Von Buchholz in Köln rührt ein Doppel-T-Anker her, bei dem die 
Wellenteile an dem Steg angegossen sind. Die Wellenteile gehen hier aber 
in der Nähe des Ankersteges von der runden Form in eine flache Form über 
und erweitern sich längs des Steges in der Breite nach zwei Seiten über die 
Wellendicke hinaus. Dadurch wird Raum für die Wicklung gewonnen und 




auf ihn nicht hindern. Man kann 



Figur 28. 


Digitized by Google 



187 


. Elektrische Zündung von Verbrennunifskrsflmischinen. 

gleichzeitig dem abgeflachten Wellenteil durch die Erweiterung genügende 
Stärke gegeben. 

Die Societe anonyme Montbarbon in Paris führt in ähnlicher 
Weise ihren Doppel-T-Anker, dessen Kern und Welle gleichfalls aus einem Stück 
bestehen, mit Rippen aus, die am Ankerkern parallel zur Welle laufen und die 
Ankerwicklung stützen. 

Die Kölner Elektrotechnische Fabrik O. m. b. H. in Köln bettet 
bei Zündmaschinen mit primärer und sekundärer Wicklung letztere so in die 
den Ankersteg umgebende primäre Wicklung ein, dal5 sie von dieser auf drei 
Seiten fauf ihrer Innenfläche und ihren beiden Stirnflächen) umfaßt wird. 
Sie erreicht dadurch eine erhebliche Verminderung der Streuung. 
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Die Beleuchtung von Kraftfahrzeugen mit gelöstem 

Rcetylen. 

Von Ingenieur Ludwig Küchel, Budapest. 

Mit der endlich auch in Deutschland erfolgten Einführung und Her- 
stellung des gelösten Acetylens hat auch eine neue Epoche für die Beleuchtung 
von Kraftfahrzeugen mittelst dieses Gases begonnen. — 

Die Herstellung des gelösten Acetylens erfolgt aus Calcium-Carbid in 
stationären Oas-Erzeugungs-Anlagen; das Acetylen wird dann durch Kom- 
pressoren in Stahlflaschen gedrückt, welche durch Anfüllen mit einer porösen 
Masse vor Explosionsgefahr geschützt sind; durch Tränken der porösen 
Masse mit Aceton wird dessen große Absorptionsfähigkeit für Acetylen 
ausgenützt. — 

Das reine Acetylen ist unter atmosphärischem und konstantem Druck 
nicht explosiv, da die Acetylenmoleküle nicht dicht genug aneinander gelagert 
sind, um durch eine eingeleitete Zündung die Explosionswelle fortleiten zu 
können; wird jedoch das Acetylen zu einem 2 Atmosphären übersteigenden 
Druck verdichtet, so sind die Acetylenmoleküle nahe genug aneinander gerückt, 
um eine an einem Punkte eingeleitete Zersetzung durch das ganze Volumen 
verbreiten zu können. — 

Um nun bei höherem Druck diese Explosionsgefahr auszuschalten, 
werden die Stahlflaschen nach einem der Compagnie Franqaise de L’Acetylene 
Dissous, Paris, patentierten, in Deutschland durch D. R. P. Nr. 101 204 u. 
114 656 geschützten Verfahren mit einer porösen Masse angefüllt, welche bei 
einer Dichte von etwa 0,3 eine Porosität von ca. SO*,, aufweisl. — 

Diese Füllmasse besteht aus einem Zement, welcher mit Holzkohle ver- 
mengt ist; die Einfüllung in die Behälter erfolgt in dünnbreiigem Zustande, 
worauf dieselben in einer Trockenanlage zum Erstarren gebracht und jeder 
Gehalt an Wasser verdampft wird. 
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Das in diesen Behältern unter hohen Druck aufgespeicherte Acetylen ist 
nicht mehr explosiv, da die engen Kanäle der porösen Masse eine eingeleitete 
Zersetzung nicht fortleiten können. — 

Für die Praxis hatte diese Erkenntnis jedoch noch keine große Be- 
deutung, da bei einem Druck von 10 Atmosphären nur das zehnfache Quantum 
Acetylen von dem Volumen des jeweiligen Behälters aufgenommen werden 
kann. — 

Die beiden französischen Forscher Claude und Hess hatten jedoch die 
große Absorptionsfähigkeit des Acetylens in Aceton festgestellt, wonach bei 



Figur 1. 

atmosphärischem Druck und gewöhnlidier Temperatur das Aceton das 24 fache 
seines eigenen Volumens an Acetylen in sich aufnimmt. — 

Unter einem Druck von 12 Atmosphären löst 1 Liter Aceton ca. 350 Liter 
Acetylen; hierbei erfolgt eine Volumenvergrößerung des Acetons um 4 % bei 
je einer Atmosphäre Druck, sodaß 1 Liter Aceton, wenn es unter einem Druck 
von 12 Atmosphären mit Acetylen vollständig gesättigt wird, nur einen Raum 
von ca. 1,65 Litern einnimmt. — 

In der Kombination dieser beiden Verfahren liegt nun die wertvolle An- 
wendung des gelösten Acetylens. — 

Die mit poröser Mase angefüllten Stahlflaschen werden mit etwa V, ihres 
absoluten Volumens mit Aceton getränkt. — In einer Stahlflasche von 5 Liter 
Volumen, welche Größe allgemein für Automobilbeleuchtung Verwendung 
3 5 

findet, werden also - ^ =2,14 Liter Aceton gefüllt, welche unter einem Druck 
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von 12 Atmosphären 2,14.350 = 740 Liter Acetylen in sich aufnehmen 
können. — 

Durch eingeliende Versuche ist feslgestellf, daß auf solche Art herge- 
stellte und mit Acetylen gefüllte Flaschen weder durch Stoß oder Schlag zum 
Explodieren gebracht werden können, noch durch die Einwirkung hoher 
Temperaturen, wie solche bei einem Brande auftreten können, die explosive 
Wirkung des Acetylens ausgelöst werden kann. — 

Durch die Herstellung des gelösten Acetylens ist somit ein lange ge- 
hegter Wunsch des Automobilfahrers in Erfüllung gegangen, die zur Genüge 
bekannten Mängel des am Automobil befindlichen Acetylen-Entwicklers auszu- 
schalten, ohne die Beleuchtung der Scheinwerfer und Laternen mittelst Acetylen 
aufgeben zu müssen. — 

Das gelöste Acetylen ist für die Beleuchtung von Automobilen unter den 
Namen „Autogas“ zur Einführung gekommen. — 

Ein komplexer Autogasapparat besteht aus: 

1. der Stahlflasche, 

2. dem Druckregulator, 

3. dem Manometer, 

4. Verbindungsleitungen. — 

Sämtliche Teile sind, wie aus vorstehender Abbildung ersichtlich, in 
einen Kasten montiert, welcher an einem geeigneten Platz seine Anbringung 
am Automobil findet. — 

Der Druckregulator hat den Zweck, das unter hohem Druck in der 
Stahlflasche befindliche Gas auf seinen Verbrauchsdruck, ca. 100 mm Wasser- 
säule, zu reduzieren. — 

Der Manometer zeigt den jeweiligen Gasvorrat in der Stahlflasche an. — 

Durch Verbindung mittelst Rohrleitung wird den Scheinwerfern und 
Laternen das Gas zugeführt. — 

Eine Autogas-Einrichtung erfüllt nun alle an eine gute Automobil- 
Beleuchtungs-Einrichtung gestellte Forderungen: 

a. Die für Automobil-Beleuchtung zur Verwendung kommenden Behälter 
können, wie oben erwähnt, ca. 750 Liter gelöstes Acetylen in sich aufnehmen; 
nachdem das Gas in großen stationären Anlagen gut gereinigt hergestellt 
wird, somit größtmöglichen Lichteffekt hat. genügt die Verwendung von 
15-litrigen Brennern auch für Scheinwerfer. 
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Ein Behälter kann also 2 Scheinwerfer, bezw. Laternen 25 Stunden 
speisen. — 

b. Die Bedienung ist eine einfache, da lediglich durch Öffnen des Behälter- 
ventils die Beleuchtung betriebsbereit und durch den automatisch arbeitenden 
Regulator ein Einstellen der Flammen unnötig wird. — 

c. Das Autogas ist vollständig unempfindlich gegen Temperaturdifferenzen, 
sodaU auch jede Störung durch Einfrieren ausgeschaltet ist. — 

d. Ein kompletter Autogas Apparat wiegt ca. 14 kg, ein Gewicht, welches 
in Anbetracht der Vorteile, welche derselbe bietet, kein hohes genannt 
werden kann. - 

Die besonderen Vorteile dieser Beleuchtungsart bestehen in der ständigen 
Betriebsbereitschaft, verbunden mit der einfachen Bedienung, welche wirtschaft- 
ich den Vorteil bietet, immer nur dem Bedarf entsprechend Gas zu verbrauchen. — 

An allen gröberen Plätzen werden J-ager von gefüllten Flaschen gehalten, 
sodali ein aufgebrauchter Vorrat leicht ergänzt werden kann. — 

Die Autogas-Apparate und Flaschen in Deutschland, Österreich-Ungarn 
sind nach gleichen Normalien angefertigt, sodaß auch bei Aufenthalt in diesen 
Ländern ein Austausch gegen gefüllte Flaschen, bezw. ein Nachfüllen der 
eigenen ohne weiteres erfolgen kann; es ist nur zu wünschen, daß sich auch 
die übrigen Länder des Kontinents diesem Vorgehen anschließen mögen. — 
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Von Oberingenieur W. J. Hilger, Dipl -Ing., Bremen. 


Die Einführung und damit Verbreitung des Elektromobils hat im Laufe 
des letzten Jahres ganz bedeutende Fortschritte gemacht. Dieselben sind 
nicht nur der allgemeinen Zunahme des Automobil-Verkehrs zuzuschreiben, 
sondern sie beruhen scheinbar auf Eigentümlichkeiten des Elektromobil- 
Betriebes, durch welche derselbe dem Benzinwagen überlegen zu sein scheint. 

Da das elektrische Fahrzeug infolge seines durch den Aktionsradius der 
Batterie begrenzten Wirkungskreises dem Benzinwagen gegenüber sich im 
Nachteil befindet, dürfte eine kurze Untersuchung über die behaupteten 
Vorteile von Interesse sein. 

Während der elektrische Wagen bei seinem ersten siegreichen Auftauchen 
vor zirka 4 Jahren Anstrengungen machte, als Luxus-I’rivatfahrzeug sich eine 
Stelle zu erobern, hat er heute diesen Ehrgeiz aufgegeben und sich auf die 
Rolle des Nutzfahrzeuges beschränkt. Die großen elektrischen Droschken- 
gesellschaften in Hamburg, Düsseldorf, München, Frankfurt a. M., Bremen, 
Amsterdam verdanken ihre Einführung in erster Linie dem Fabrikat und dem 
tatkräftigen Vorgehen der Norddeutschen Automobil u. Motoren-Akfien-OeselU 
Schaft, Bremen. Die elektrischen Postfahrzeuge, welche als neuestes Charakte- 
ristikum des Straßenbildes in Berlin aufgetaucht sind, wurden gleichfalls in den 
Bremer Werkstätten der genannten Firma hergestellt. 

Die zunehmende Elektromobilisierung der Feuerwehr gibt Zeugnis für 
das Vordringen der elektrischen Fahrzeuge und die vor nicht langer Zeit in 
Wilmersdorf in Betrieb gesetzte elektrische Lloyd-Straßenwaschmaschine öffnet 
dem elektrischen Fahrzeuge ein neues aussichtsreiches Feld. 

Die Beschreibung der Lloyd-Wagen, welche noch ziemlich ungeändert 
nach den Patenten Krieger gebaut werden, ist aus den früheren Jahrbüchern 
her bekannt. Das wesentliche Merkmal der schnellaufenden Elektromotore, 
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welche auf die Vorderräder treibend wirken, hat sich in der Praxis so vor- 
züglich bewährt, daß eine Aenderung dieser Konstruktion nur einem Rück- 
schritt gleich zu achten wäre; im übrigen lehnt sich die Konstruktion der 
Chassis an die ebenfalls von der gleichen Fabrik gebauten Lloyd-Benzin- 
Wagen an 

Zum Antriebe werden Compound-Motoren verwendet, welche, wie aus 
Figur 1—3 ersichtlich, eine sehr bequeme Geschwindigkeits-Aenderung 



BCHALTUNBSSCHCMA 
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Figur I 


gestatten, dadurch, daß einmal die Batterie parallel und in Serie und daß 
ferner die Motore jedesmal als Compound, Hauptstrom oder Nebenschluß- 
Motor geschaltet werden. 

Wenn die Konstruktion und Zuverlässigkeit der elektrischen Wagen der 
Verbreituung dieser Fahrzeuge als beste Unterlage gedient hat, so muß doch, 
wie schon eingangs erwähnt, dem enormen Vordringen des Elektromobils 
eine tiefer greifende Ursache zu Grunde liegen. Diese Ursache ist weniger 

Jthihuch der Automobil- und Motorboot-Industrie. Vllf. 1) 
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in der Konstruktion als vielmehr in der Art des Elektromobil-Betriebes und 
in der Organisation desselben zu suchen. 

Ein wesentlicher Hauptbestandteil des Elektromobils ist die Accumulatoren- 
Batterie. Die Vorschriften, welche bei Pflege dieser Batterien beachtet werden 
müssen, sind außerordentlich einfach, aber doch derart, daß ihre Nicht- 
beachtung einen schnelleren Verschleiß 
der Batterien und dadurch eine Er- 
höhung der Betriebsunkosten und 
Unzufriedenheit des Besitzers zur Folge 
haben würden. In klarer Erkenntnis 
dieser Tatsache hat die N. A. M. A. O. 
als Grundbedingung zur Einführung 
der Elektromobile die Einrichtung zen- 
traler Batterie-Ladestationen ins Auge 
gefaßt. In diesen Ladestationen, welche 
durch Personal der betr. Accumulatoren- 
Fabrik bedient werden, läßt sich eine 
sachgemäße Pflege beim Laden der 
Batterie leicht durchführen. Diese 
Ladestationen sind somit darauf einge- 
richtet, die Lieferung der elektrischen 
Energie zu übernehmen. Die Lade- 
zentralen lehnen sich vorteilhaft an 
bestehende Blockstationen oder andere 
billige Energie-Quellen an. 

Wenn durch solche Ladezentralen 
2 jje Garantie für eine sachgemäße 

l’flege der Batterien geboten ist, so erklärt sich die Accumulatoren-Fabrik 
bereit, die dauernde Unterhaltung der Batterien gegen eine relativ billige 
Kilometer-Quote zu übernehmen Als Entgelt für diese Quote wird garantiert, 
daß die Batterien niemals unter 80% ihrer Kapazität sinken und daß sämt- 
liches Ersatzmaterial ohne Berechnung irgend welcher Extra-Kosten im 
Bedarfsfälle ohne weiteres geliefert und einmontiert wird. 

Falls in einer Stadt ein elektrisches Droschken-Unternehmen besteht oder 
sich einrichten läßt, liegt es natürlich nahe, eine Batterie-Ladezentrale auch 
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für Automobile im Privatbesitz mit der Droschkenzentrale zu vereinigen und 
somit den Umsatz und damit den Verdienst der letzteren zu erhöhen. 

Da die in den Batterien aufgespeicherte Energie dem Wagen je nach 
Art desselben einen durchschnittlichen Aktionsradius von 60 100 Kilometern 
verleiht, sind die Fahrzeuge gezwungen, nach Zurücklegung dieser Strecke in 
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die Zentrale zurückzukehren, um die Batterie neu zu laden oder um eine 
Reserve-Batterie aufzunehmen. Diese Auswechselung der Batterie bietet die 
gegebene Gelegenheit zu einer täglichen Revision des Chassis. 

Die durch die Batterien bedingte Zentrale gibt die Möglichkeit, dort 
gleichfalls ein Ersatzteillager für die Chassis zu halten und einen erfahrenen 
Monteur für die Instandhaltung der, Wagen cinzustellen. 

Die Besitzer der Elektromobile sind daher bei der Instandhaltung nicht 
abhängig von einer mehr oder weniger grollen Sachkenntnis eines Chauffeurs, 
sondern sie haben die Garantie, daß die Instandsetzungsarbeiten von Leuten 
ausgeführt werden, welche die nötige Spezial-Erfahrung dazu besitzen. 

Die Reparatur eines Elektromobils ist, auch wenn man von der Batterie 
absieht, wesentlich verschieden von den Instandsctzungsarbeiten, die an einem 
Benzin wagen vorgenommen werden müssen. Das Elektromobil besitzt außer 
den üblichen normalen Automobil-Organen wie Rahmen, Federn, Achsen, 

13 * 
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Rädern, Steuerung und Bremsen nur noch die beiden Elektromotore, die 
elektrischen Verteilungs-Apparate und die Installation, d. h. das Kabelnetz, 
welches die Uebertragung der Energie zwischen Batterie, Motor und Ver- 
teilungs-Apparat vermittelt. 

Alle beweglichen Teile des Elektomobils sind im Gegensatz von z. B. den 
hin- und hergehenden Kolben und Kolbenstangen, Kurbelwelle usw. eines 
Benzinwagens rotierende Organe, welche sämtlich auf Kugellagern laufen. 
Da ein mechanischer Verschleiß nur an beweglichen Teilen auftritt, kann 
durch Ersatz der Kugellager der erwähnten Abnutzung in vollem Umfange 
gesteuert werden. Die elektrischen Organe können aus irgend welchen 
Anlässen defekt werden, sodaß sich Kurzschlüsse bilden. Auch diese Mängel 
lassen sich leicht beheben. An dem Motor selbst kommt in großen Zwischen- 
räumen die Erneuerung eines Kollektors oder das Neuwickeln eines Ankers 
in Frage. An den mechanischen Teilen muß außerdem noch mit Aus- 
wechselung der Bremsbacken gerechnet werden. 

Diese geschilderten Reparaturarbeiten decken ungefähr alles, was am 
Elektromobil überhaupt repariert werden kann. Jeder Fachmann wird aus 
der Aufstellung sofort ersehen können, daß die ganzen aufgeführten Arbeiten 
sich aus relativ kleinen Kosten zusammensetzen. 

Wichtiger jedoch und von einschneidender Bedeutung für die Wirt- 
schaftlichkeit des Elektromobil-Betriebes ist die Erkenntnis, daß das elektrische 
Fahrzeug mit Hilfe der oben aufgeführten Reparaturen stets auf unbegrenzte Zeit 
hinaus in einem Oütezustand erhalten werden kann, der dem eines neuen 
Wagens so gut wie gleichwertig ist. Des weiteren folgt aus der Kritik der 
Reparaturmöglichkeiten eines Elektromobils die Erkenntnis, welche mittlerweile 
zu einer wichtigen praktischen Erfahrung geworden ist, daß die Unter- 
haltungskosten für ein Elektromobil, umgerechnet auf den gefahrenen Kilometer 
im Laufe der Jahre, nicht nur nicht steigen, sondern sogar zurückgehen. Das 
letztere ist darauf zurückzuführen, daß in der Reparatur-Zentrale häufiger auf- 
tretende Defekte unter Umständen durch Verstärken der leidenden Teile dauernd 
beseitigt werden können. 

Wenn der Verschleiß eines elektrischen Wagens, welcher zur völligen 
Unbrauchbarkeit des Fahrzeuges führt, durch geeignete Pflege des Wagens 
zurückgehalten werden kann, wenn die Akkumulatoren-Batterie auf Grund der 
oben erwähnten Unterhaltungsbedingung fortlaufend so instand gehalten werden 
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kann, dall eine dauernde Wertverminderung nicht eintritt, so ist natürlich die 
berechtigte Folge, daß bei Festlegung der Amortisationsquote nicht mit den 
Zahlen gerechnet zu werden braucht, welche allgemein in der Automobilpraxis 
üblich sind, sondern daß erheblich niedrigere Werte eingesetzt werden können. 

Um das Gesagte kurz zusammenzufassen, lassen sich alle charakteristischen 
Merkmale für den Betrieb elektrischer Wagen in folgenden Punkten zusammen- 
stellen: 

1. Um das Risiko der Batterieunterhaltung auszuschalten und eine sach- 
gemäße Pflege der Wagen zu ermöglichen, werden zentral gelegene Batteric- 
Ladestationen, verbunden mit Reparaturwerkstatt, eingerichtet, welche über eine 
billige Stromquelle verfügen. 

2. Die Batterien werden auf Grund einer Kilometerquote dauernd inner- 
halb 20 % ihrer Kapazität instand gehalten. 

3. Die Reparaturquote eines Elektromobils übersteigt nicht einen be- 
stimmten Erfahrungswert pro Kilometer und bleibt auf unbegrenzte Zeit 
hinaus konstant. 

4. Mit Hilfe der Reparaturquote kann der Gütezustand des Elektromobils 
dauernd auf gleicher Höhe gehalten werden. 

5. Wenn der Gütezustand konstant bleibt, so bleibt auch der Energie- 
verbrauch pro Kilometer derselbe. 

6. Als eine direkte Folge des Vorhergegangenen kann die Amortisations- 
quote eines Eletromobils außerordentlich niedrig eingesetzt werden. 

Wenn mit Vorhergehendem gezeigt wurde, daß die Unterhaltungs-Quoten 
für Elektromobile bestimmte Werte nicht überschreiten, so ist natürlich leicht 
erkenntlich, daß diese Werte aus der Erfahrung genau festgelegt werden 
können. Es ist daher auch ohne Risiko und ohne große Reserve-Zuschläge, 
welche den Betrieb verteuern würden, möglich, die gesamte Betriebsunter- 
haltung eines Elektromobils durch die geschilderten Reparatur-Zentralen gegen 
eine feste Quote pro Monat oder pro gefahrenen Kilometer zu übernehmen. 

Der Besitzer eines elektrischen Fahrzeuges hat die große Annehmlichkeit, 
einmal über die Kosten, welche ihm der Automobil-Betrieb verursacht, im 
voraus genau unterrichtet zu sein und ferner die Gewißheit zu haben, daß 
sein Wagen dauernd sachgemäß unterhalten wird. 

Die ‘Norddeutsche Automobil- & Motoren-Akt.-Ges., Bremen, hat für die 
Einführung des Elektromobil-Betriebes den Verdienst, daß sie als erste die 
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Bedeutung oder besser die Notwendigkeit der eingangs geschilderten Organi- 
sation mit zentralen Ladestationen und Reparaturwerkstätten eingesehen hat 
Sie verdankt dieser Einsicht und der konsequenten Durchführung nicht zum 
wenigsten die Erfolge, welche die elektr. Lloyd-Wagen bisher gehabt haben. 
Es geht aus den geschilderten Verhältnissen ferner hervor, daß der elektrische 
Wagen wesentlich zum Nutzfahrzeuge wie Droschken, Lieferwagen für Waren- 
Häuser, Brief- und Paketpostwagen, Omnibusse, Krankenwagen und dergl. 
bestimmt ist 

Vor zwei Jahren konnten wir an gleicher Stelle von Versuchen der 
Reichspost mit elektrischen Briefpostwagen in Berlin, unter denen sich vor allem 
drei Lloyd-Wagen befanden, berichten. Inzwischen ist durch Nachbestellung 
dieser Betrieb auf 28 Lloyd-Wagen erweitert worden. Der Betrieb wird derart 
durchgeführt, daß sich Lade- und Batterie-Überwachungsstationen bei einem 
der Hauptpostämter auf deren Grundstück befinden, während die Reparatur- 
werkstatt in der Berliner Hauptverkaufsstelle der Norddeutschen Aatomobil- 
und Motoren Aktiengesellschaft eingerichtet wurde. 

Die gesamte Unterhaltung der Fahrzeuge unterliegt der liefernden Firma, 
welche in ständigem Turnus die Wagen revidiert, dadurch größere Defekte 
verhindert und den gesamten Wagenpark betriebsbereit hält. 

Die Leistungen dieser Wagen stimmen im wesentlichen mit den Daten 
überein, welche im Jahrgang 1909 dieses Jahrbuches angegeben wurden. Über 
die Leistungen der Fahrzeuge, Energie-Verbrauch und Geschwindigkeit ist an 
der gleichen Stelle berichtet worden. Dieser Betrieb illustriert wohl am besten 
die eingangs aufgeworfene Frage, warum das Elektromobil in Konkurrenz mit 
dem in Geschwindigkeit überlegenen und im Aktionsradius unbegrenzten Benzin- 
wagen auf vielen Gebieten erfolgreich hat Vordringen können. 

Die Gründe können kurz nochmals wie folgt zusammengefaßt und durch 
einige allgemeine Begleiterscheinungen ergänzt werden. 

1. Dielnstandhaltungs-QuoteeinesElektromobils einschließlich Amortisation 
des Fahrzeuges ist, ganz abgesehen davon, ob hoch oder niedrig, vor 
allem konstant und kann dem jeweiligen Automobilbesitzer mit fast 
absoluter Sicherheit im voraus garantiert werden. Der Benzinw'agen 
mit seiner bedeutend komplizierteren Maschinerie hat zwar einen 
großen Grad von Vollkommenheit erreicht, ist aber doch vor allem 
bei starker Benutzung einem Verschleiß unterworfen, der von Jahr zu 
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Jahr zunimint und demzufolge auch eine von Jahr zu Jahr steigende 
Reparatur-Quote nach sich zieht. Infolge eines solchen zunehmenden 
Verschleißes muß natürlich eine Amortisations - Quote eingesetzt 
werden, vermittelst derer das Benzin-Fahrzeug abgeschrieben ist, bevor 
die Reparatur-Quoten so hoch werden, daß sie die Wirtschaftlichkeit 
gefährden. 

2. Da die Unterhaltungs-Kosten eines Elektromobils konstant bleiben, so 
kann der Besitzer, vor allem, wenn eine größere Anzahl von Fahr- 
zeugen in Frage kommt, für sein Unternehmen mit einem ganz be- 
stimmten Ausgabe-Etat rechnen. Hierdurch ist eine sichere Kalkulation 
der Wirtschaftlichkeit möglich, welche jedes Risiko ausschließt. 

3. Die Geschwindigkeit eines elektrischen Wagens ist auf eine bestimmte 
maximale Grenze beschränkt, sodaß es dem Fahrer nicht möglich ist, 
auf Kosten der Bereifung sowie des ganzen Fahrzeuges, vor allem 
auf schlechten Wegen eine höhere Geschwindigkeit einzuschlagen. 

4. Das Elektromobil fährt geräusch- und geruchlos; es hinterläßt ferner 
auf seinem Standort keine Spuren von Öl, sodaß es als Stadfwagen 
einen ganz entschiedenen Vorzug verdient. 

5 Die von einem Elektromobil zu erfüllende Fahrleistung von 60 — 100 
Kilometern, je nach Fahrzeuggattung, entspricht den Strecken, welche 
von Droschken oder Lieferwagen innerhalb 12 Stunden überhaupt 
zurückgelegt werden können. 

Die Beschränkung des Aktionsradius ist demnach kein Nachteil, sondern 
ein Vorteil, welcher eine regelmäßige Revision der Wagen ermöglicht. 

.An einer stetig fortschreitenden Vervollkommnung des Elektromobils ist 
nicht zu zweifeln. Die Einfachheit der Fahrzeuge und die Billigkeit der Unter- 
haltung hat heute vor allem dem schweren elektrischen Lastwagen in Amerika 
schon eine weit größere Verbreitung verschafft wie in Deutschland, bezw. in 
Europa. Es darf als weitere Entwicklung für die Zukunft wohl angenommen 
werden, daß das Elektromobil dazu berufen ist, eine herrschende Stellung 
unter den Fahrzeugen einzunehmen, welche in ihrem Wirkungskreis wesentlich 
auf die Stadt und ihre nächste Umgebung beschränkt sind, während dem 
Benzinwagen das große Feld der Fahrzeuge allein reserviert bleiben muß, 
welche von Ort zu Ort den Verkehr übermitteln. 
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Von Ingenieur Meyersberg, Berlin. 

Das Gebiet der elektrischen Oberleitungsomnibusse, das seif 1004 ziemlich 
brach lag, hat in den letzten drei Jahren eine wesentliche Belebung erfahren. 
Der Grund hierfür dürfte in den schlechten wirtschaftlichen Resultaten zu 
suchen sein, die vielfach bei dem Betriebe der Benzinomnibusse zu Tage traten. 
Diese Unwirtschaftlichkeit ergibt sich in der Hauptsache aus der Komplikation 
und teuren Unterhaltung des Benzinmotors und des Getriebes. Wenn auch 
einige Benzin-Omnibuslinien, u. a. die bayrischen staatlich subventionierten 
Motor-Post-Linien, sich rentieren, so müssen diese nur saisonweise betriebenen 
Linien als Ausnahmen betrachtet werden. Die Unkosten bei Benzin-Omnibus- 
linien schwanken je nach der Stärke des Betriebes und je nach der Zahl der 
zurückgelegten Wagenkilometer zwischen 58 und 75 Pf. pro Wagenkilometer 
Die Priorität auf dem Gebiete des gleislosen Bahnbaues gebührt dem 
Zivilingenieur Max Schiemann, der sich seit dem Jahre 1902 intensiv 
mit dem Bau derartiger Bahnen beschäftigt. Auch der gemeinschaftlichen 
Tätigkeit des Ingenieurs Stoll und der österreichischen Daimler-Werke, welche 
die elektrischen Wagen nach dem System Lohner-Porsche ausführen, ist es 
gelungen, elektrische Oberleitungs-Omnibusbetriebe mit nachhaltigem Erfolge 
auszuführen. Die Systeme Stoll und Schiemann sind bereits in dem Jahrgang 
1904 dieses Jahrbuches ausführlich beschrieben. Die anderen ebenfalls im 
Jahrbuch 1904 angegebenen Systeme sind nie über Versuchsfahrten hinaus- 
gediehen. 

Neben diesen Systemen ist neuerdings das System Lloyd-Köhler in 
den Vordergrund getreten. Es soll in nachstehendem näher erläutert werden 
Stromabnehmer. Während bei den früheren Systemen elektrischer 
Oberleitungsbahnen die beiden Fahrdrähte horizontal nebeneinander angeordnet 
sind, legt sie Köhler vertikal übereinander. Auf dem oberen Fahrdraht laufen 
zwei von unten angeprelfte Kontaktrollen nach Art der bei Straßenbahnen 
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verwendeten; auf dem 
unteren Fahrdraht schleifen 
zwei Bügel, die aus einn 
im StralJenbahnbetriebe er- 
probten Alluminium- 
legierung hergestellt sind. 
Rollen und Bügel sind kon- 
struktiv zu einem Strom- 
abnehmer vereinigt (Fig.l). 
Die Kontaktrollen laufen in 
Kugellagern, wodurch 
leichter Gang erreicht und 
einem Festlaufen der Rollen 
vorgebeugt wird. DieSchleif- 
bügel sind breit ausgeführt, 
so daß sich der Strom- 
abnehmer bei seitlichem 
Zuge diesem entsprechend 
einstellen kann und dieOber- 
leitung vor schädlichen Bean- 
spruchungen bewahrt bleibt. 
An den Stromabnehmer 
schließt sich eine flexible 
Kabelschleife an. Diese 
besitzt zwei bewegliche 
Schenkel, die durch Feder- 
kraft gegeneinander gezogen 
werden. Beim Anfahren 
werden sie auseinander- 
gezogen (Fig. 2), bis die 
Federspannung größer ist 
als die Reibung des Ab- 
nehmers, worauf sich dieser 
langsam in Bewegung setzt. 
Beim Seiiwärtsfahren des 
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Motorwagens dreht sich die Kabelschleife relativ gegen den Stromabnehmer. 
Durch die Anordnung der Fahrdrähte übereinander war es möglich, das 
Gewicht des Abnehmers auf einen sehr geringen Betrag herunterzubringen. 
Er wiegt in fertig montiertem Zustande 5 kg. Von der Kabelschleife führt 
ein doppelpoliges Kabel nach der Kontaktdose. 

Das Begegnen zweier Omnibusse und das Auswechseln der Strom- 
abnehmer muß in möglichst kurzer Zeit erfolgen. Dieser Gesichtspunkt war 
besonders bei der Ausbildung der Kontaktdose maßgebend. Ein einziger 
Druck genügt, um die Kontaktdose zu öffnen und umgekehrt wieder zu 
schließen. Auch das Erneuern der Kontaktstöpsel ist ohne Lösen einer 
Schraube möglich. Tatsächlich kostet der ganze Kabelaustausch bei Be- 
gegnungen nicht mehr als 20 Sekunden, die Kontaktdose, die sich während 
der Fahrt außerhalb des Bereichs der Führer befindet, wird zum Zwecke des 
gegenseitigen Auswechselns der Kabel dadurch in seine unmittelbare Nähe 
gebracht, daß die sogenannte Austauschvorrichtung, wie Figur 3 zeigt, herunter- 
geschlagen wird. Nach erfolgter Manipulation wird die Vorrichtung wieder 
hochgeschlagen. 

Von der Austauschvorrichtung führt ein doppelpoliges Kabel nach der 
Kabeltrommel. Sie wird ständig unter Federzug gehalten, sodaß sich das 
Kabel, falls das Fahrzeug seitlich von der Oberleitung abweicht, selbsttätig 
abwickelt, aber auch andererseits, wenn sich der Wagen der Oberleitung 
wieder nähert, automatisch wieder aufgewickelt wird. Von der Kabeltrommel 
führt dann eine doppelpolige Kabelverbindung nach dem Maximal-Ausschalter, 
zu den Sicherungen und dem Kontroller, der fünf Vorwärts- und eine Null- 
und zwei elektrische Bremsstellungen besitzt. Die Rückwärtsstellungen werden 
durch Umschalten des Ankerstromes bewirkt. (Fig. 4.) 

Eine besondere Einrichtung, deren Vorteil in manchen Fällen hervortritt» 
ist die Kupplung der mechanischen Bremsen mit dem Kontroller. Sie tritt 
dann in Tätigkeit, wenn der Fahrer plötzlich gezwungen wird, den Wagen 
scharf mechanisch zu bremsen. Der Kontroller wird dann durch das Be- 
tätigen der Fußpedale, die die Bremsen bedienen, gleichzeitig ausgeschaltet. 
Hat es der Fahrer in diesem Falle unterlassen, den Kontroller auf „Null“ zu 
stellen, so verhindert eine Schnappvorrichtung, ihn wieder einzuschalten, solange 
er nicht wieder vorschriftsmäßig in die Nullstellung gebracht wurde. Diese 
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tinrichtung bedeutet eine wirksame Sicherung gegen etwaige Unachtsamkeiten 
des Fahrers. 

Die Oberleitung wird an Masten mittels Querdrähten aufgehängt. Im 
allgemeinen gelten für die Montage der Oberleitung die Grundsätze des 
Straßenbahn-Oberleitungsbaues. Auch die Konstruktionsteile zur Befestigung, 
Stromzuführung etc. sind an die Straßenbahn-Normalien angelehnt. Die Fahr- 
drähte selbst bestehen aus profiliertem Hartkupferdraht von 63 qmm Quer- 
schnitt. Zur richtigen Wahrung des Abstands zwischen den beiden Fahr- 
drähten sind in bestimmten Abständen Distanzhalter eingeklemmt ^Fig. 5 ) 
Die Entfernung der beiden Fahrdrähte voneinander beträgt 275 mm. Die Höhe 
der unteren Fahrdrähte vom Erdboden beträgt im Minimum zwischen zwei 
Aufhängepunkten 5,5 m, sodaß eine Behinderung des übrigen Verkehrs aus- 
geschlossen ist. Der obere Fahrdraht wird als negative Leitung ausgeführt, so 
daß ein besonderer Schutz gegen herabfallende Telegrafen- und Telefonleitungen 
nicht erforderlich ist. Die Erdung des negativen Drahtes erfolgt alle 1000 m. 

Die Kreuzung mit den Oberleitungen elektrischer Straßenbahnen bereitet 
bei diesem System keine Schwierigkeit. Sie wurde in Bremen bei der Park- 
bahn zum ersten Male in einwandfreier Weise durchgeführt. Figur 6 zeigt die 
einfache und betriebssichere Lösung. Der Einführung des gleislosen Betriebes 
in Städten, wo elektrische Oleisbahnen im Betriebe sind, steht daher nichts 
mehr im Wege. 

Der Antrieb des Wagens erfolgt auf die Hinterräder durch einen schnell- 
laufenden Oleichstrom-Hauptstrom-Motor mittelst Kardanwelle und Differenzial- 
getriebe. Die Übersetzung beträgt 1:3,5. Der Motor leistet 18 bis 35 PS. 
bei 650 Touren pro Minute und einer Spannung von 500 bis 600 Volt. Die 
übrigen Details, wie Rahmen, Federung, Achsen, Bremsen etc. stimmen mit 
den entsprechenden Teilen des normalen Omnibusses übererein, sodaß sich 
ihre eingehende Beschreibung erübrigt. 

Die Geschwindigkeit der Wagen beträgt durchschnittlich 20 Kilometer 
pro Stunde und kann bei guter Beschaffenheit der Straße ohne Bedenken bis 
auf 30 km erhöht werden.. 

Die Unterhaltungskosten der gleislosen Bahnen sind wesentlich ge- 
ringer als die der Benzin-Omnibusse. Während, wie oben erwähnt, die Un- 
kosten der letzteren zwischen 58 und 75 R. pro Wagenkilometer schwanken, be- 
tragen diejenigen der gleislosen Bahn 28 bis 35 Pf. 
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An Hand des Beispieles der von der Gesellschaft in Bremen ausgeführten 
Park bahn sollen diese Verhältnisse näher dargestellt werden: 

Die Länge der Strecke beträgt 3,2 km. Die Oberleitung ist zum größten 
Teil an Rohrmasten, zu beiden Seiten der Straßen aufgestelll, montiert. Die 
Mastenentfernung schwankt zwischen 28 und 30 m 

Den Betrieb besorgen zurzeit drei Wagen mit je 20 Sitzplätzen. Als 
Depot ist eine eigene Garage nebst Reparaturwerkstatt und BOroräumen er- 



Fißur 4 


baut worden. Die Gesamtanlagekosten stellten sich einschließlich Betriebs- 
kapital auf 120 000 Maik. Der Betrieb ist während 15 Stunden ein viertel- 
stündiger, so daß eine jährliche Kilometerleistung von 132 000 km resultiert. 

Die Ausgaben, wie sie die Praxis ergeben hat, setzen sich wie folgt 
zusammen: 

Für die Gummibereifung haben die Gummifabriken eine Garantie von 
20 000 km gegeben; die Kosten dafür stellen sich demnach auf ca. 6,5 Pf. p. 
Wagenkilometer. Die Strom kosten betragen bei einem Preis von 16 R. p. 
K.-W.-St. incl. Beleuchtung der Garage, Wartehalle u. a. w. 6,0 Pf. p. km. 

Die Abschreibung resp. Amortisation der Omnibusse ist auf 
folgende Weise berechnet: 
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Nach den Erfahrungen mit elektrischen Wagen kann eine üesamtleistung 
von 500 000 Kilometer erwartet werden, bevor der Wagen aus dem Betrieb ge- 
nommen werden muß. Der Wagen kostet M. 18,000. — komplett, excl. 
Gummibereifung M. 1Ö700. — ; rechnet man etwa für verbleibendes Altmaterial 
M. 3700.—, so bleiben M. 13 000. — übrig. Dieses auf 500 000 km bezogen, 
ergiebt eine Abschreibung von 2,6 Pf. per Wagenkilometer. 

Die Kosten für Reparaturen und Unterhaltung des Wagens sind 
naturgemäß zuerst sehr gering, steigen jedoch mit der Zeit; durchschnittlich 
betragen sie 2 bis 2‘/« Pf. pro Wagenkilometer. Die Oberleitung wird mit 
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2 bis 2‘/s V« Pfo Jahr amortisiert, während die Unterhaltung derselben ungefähr 
0,2 bis 0,3 Pf. pro km und Jahr beträgt. Die Abschreibung der Garage wird 
auf Grund der Erfahrungen auf 5®/* jährlich eingesetzt. Für Fahrerlöhne 
wurden im Jahre 8320 M. verauslagt. Für Haftpflichtversicherung, Kleidung 
der Chauffeure, Drucksachen und sonstige Kleinigkeiten resultierte der Befrag 
von 2500 M. pro Jahr, so daß die jährlichen Unkosten 38 000 M. betragen, 
woraus sich die Unkosten pro Wagenkilometer auf 0,29 M. stellen. 

Die Einnahmen dagegen betrugen durchschnittlich pro Wagenkilo- 
meter 34 Pf. 

Zu berücksichtigen ist noch, daß bei dieser Bahn mit einem relativ 
niedrigen Fahrpreis gerechnet werden mußte und zwar beträgt dieser für die 
gesamte Strecke von 3,2 km 10 Pf , was einem Durchschnittspreis von rund 

3 Pf. pro Kilometer gleichkommt. 

Die hier als Beispiel angeführte Bahn dient im wesentlichen als Ausläufer 
oder Zubringer der Bremer Straßenbahn. Die Kraftversorgung geschieht auf 
sehr einfache Weise, indem unter Zwischenschaltung von Maximalautomaten, 
Sicherungen und Elektrizitätszählern die Oberleitung der gleislosen Bahn direkt 
an Oberleitung und Schienen der Straßenbahn angeschlossen ist. Fig. 4 zeigt 
im Hintergründe den Schaltkasten, in welchem sich die Apparate befinden. 
Eine schädliche Beeinflussung des Straßenbahnnetzes hat sich bis zur Stunde 
noch nicht bemerkbar gemacht. 

Die Vorteile der gleislosen Oberleitungsbahnen gegenüber den bisherigen 
Fahrzeugen sind zusammengefaßt folgende: 

a) Gegenüber Benzinwagen: 

1. 35®;o geringeres Gewicht, daher größere Schonung der Landstraßen. 

2. Absolute Geräusch- und Geruchlosigkeit sowie sanftes und an- 
genehmes Fahren. 

3. Billigere Unterhaltungskosten infolge der großen Einfachheit, somit 
größere Rentabilit als bei Benzin-Omnibussen. 

4. Sehr sanftes Anfahren, wodurch ebenfalls Schonung der Landstraße 
erreicht wird. 

5. Beträchtliche Ersparnisse an Schmiermaterialien, infolgedessen sauberer 
Betrieb und wesentlich geringere Wartung. 

b) Gegenüber Akkumulatoren wagen; 

1. Bedeutend geringeres Gewicht, wegen Wegfall der Akkumulatoren. 
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Elektrische Oninibusbetnebe mit Obcrieitnnt;. 


2. Um ca. 35 bis 40 "/o geringerer Strombedarf. 

3. Wesentlich geringere Unterhaltungskosten wegen Fehlens der Batterie- 
unterhaltung, die erfahrungsgemäß bei derartigen Omnibussen 8 Pf. per Kilo- 
meter beträgt. 

4. Wegen Fehlens der Batterie (700—1000 kg) geringere Unterhaltung 
der Gummireifen und größere Schonung der Straßen. 

5. Wegfall der Ladestation und des dazu nötigen Personals, somit ge- 
ringere Kosten der Oaragebaulichkeiten. 

c) Gegenüber eingleisigen Straßenbahnen; 

1. Das Anlagekapital beträgt nur ' , bis Vr Kapitals, das für eine 
eingleisige Straßenbahn nötig ist. 

2. Billigere Unterhaltungskosten, da die Schienen auf Landstraßen äußerst 
kostspielig zu unterhalten sind. 

3. Keine Verkehrsstörung in den Straßen während des Baues der Bahn. 

4. Bei elektrischen Oberleitungsbahnen ist ein kombinierter Betrieb möglich, 
so daß auf einer Strecke Lastwagen und Personenomnibusse gleichzeitig ver- 
kehren können, ohne sich gegenseitig in ihren Leistungen zu beeinträchtigen. 

5. Die elektrischen Oberleitungsbahnen fallen nicht unter das Kleinbahn- 
gesetz und sind berechtigt, Eisenbahnen zu kreuzen. Letzterer Punkt bietet sehr 
oft große Schwierigkeit bei Erlangung von Konzessionen für Schienenbahnen. 

Ein weiterer sehr wesentlicher Vorteil ist die Möglichkeit, den anliegenden 
Ortschaften und Gewerbetreibenden für Licht und Kraft Strom abzugeben, 
sowie mit sehr geringen Mitteln die gesamte Bahnstrecke zu beleuchten. 

Trotz des Vorhandenseins der Oberleitung bewegt sich der Omnibus 
vollkommen frei auf der Straße, da er sich beliebig weit seitlich von der Ober- 
leitung entfernen kann, ohne daß dies fühlbar in Erscheinung tritt oder da- 
durch irgendeine Gefahr herbeigeführt würde. 
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No. 214 100. Charles August Mezger in 
Brooklyn, V. St A. — Windschutzrahmen für 
Fahrzeuge. 26. 11. 08. 

Windschutzrahmen für Fahrzeuge, bei dem 
die durchsichtige Wand in einer nachgiebigen 
Einiage der Rahmennut liegt, dadurch ge- 
kennzeichnet, da6 die Nuteinlage aus einem 




Metallbügel besteht, dessen 
federnde Schenkel an den 
Enden nach innen oder 
auBcnumgebogensind und 
dadurch am Bügelboden 
einen freien Raum schaffen. 


No. 214 753. Denis Tabor Brock in London 
und Ezra Reeve in Bedford, Engl. — Wagen- 
verdeck. 24. 12 08. 

Wagenverdeck, das durch zwei Paar hinter- 
einander sitzende Verdeckstangen getragen 



wird, die jederseils durch eine drehbare, 
an der einen Verdeckslange und verschieb- 
bar an der anderen sitzende Lenkstange 
verbunden sind, dadurch gekennzeichnet, 


daß außer einer die Mitte der 
Lenkstange (/) mit der Füh- 
rungsverdeckstange verbinden- 
den Stange (/) ein paralleles, 
die beiden Verdeckstangen ver- 
bindendes Qelenkhcbelpaar (/,/) 
vorgesehen ist, dessen Ver- 
bindungszapfen durch eine Lenk- 
stange ik) an dem mittleren 
Zapfen der Lenkstange (/) ver- 
bunden ist, damit das Verdeck 
beim Ausziehen und Zusammenlegen 
tragend gehalten wird. 



frei 


No. 215692. Charles August Mezger in 
Brookivn, V. St. A. — Windschutzvorrichtung 
für Fanneuge. 26. II. 06. 

I. Winds^utzvorrichtung für Fahrzeuge mit 
einem zum Teil umlegbaren Rahmen und einer 
die Qebrauchslage des umlegbaren Rahmen- 

teiles sichernden, 

unter Federwirkung 
' liz* stehenden Verriege- 

- .r' kennzeichnet, daß 
beide Rahmenteile 
an den einander zu- 
gekehrten Enden mit 
Nasen oder Anschlä- 
gen (;<0, 28) versehen 
und durch an den 
Nasen {20} des festen Rahmentcils und des be- 
weglichen Teils befestigte Federn (3f) o. dgl. 

verbunden sind, durch 
welche der beweg- 
liche Rahmen in der 
niedergelegten und 
der hochgeklappten 
Lage testgehalten 
wird, wobei sich in 
letzterem Falle die 
Nasen aufeinander 
stützen. 

5. Windschutzvor- 
richtung nach An- 
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Spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Stütznase (25) des beweglichen Rahmenteils 
durch je eine am festem Teil drehbar an- 
geordnete gefederte Spcrrklaue {23) in der 
Weise gehalten ist, daB die Klauen {23) beim 
Aufrichten des Klappteils über dessen Stütz- 
nase (25) schnappen und dadurch beide Nasen 
{20, 28) miteinander gekuppelt halten. 


No. 217710 Eduard Wilm in Berlin — 
Vorrichtung zur Sicherung der Qctriebcwelle 
für ein in der Längsrichtung drehbar auf einem 
Wagengerüst gelagertes KippgefäB. 21.10.1908. 


^ Vorrichtung zur Siche- 

^ I , I rung der Oetriebewclle 

! ; I für ein in der Längs- 

I 1 richtung drehbar auf 

Fl 3 ' einem Wagengerüst ge- 
lagertes KippgefäB durch 
•> eine in ein Zahnrad ein- 

greifende Sperrklinke, da- 
\ durch gekennzeichnet, 

i ^ daß die Sperrklinke (g^ 

mit einem Schließhaken |A) verbunden ist, 
und daß für denselben an der Handkurbel (() 
ein Schloß {/:) vorgesehen ist, durch welches 
der Schließhaken verriegelt und zugleich der 
Handhebel (/) feslgestellt wird. 



No. 217970 Ludwig Richter in Neustadt 
a. Orla. — Lastwagen, bei welchem zum 
Heben und Senken des Wagenkastens ge- 
kröpfte, durch Schneckentrieb bewegbare 
Achsen in Anwendung kommen. 9. 12. 08 
Lastwagen, bei welchem zum Heben und 
Senken des Wagenkastens gekröpfte, durch 



Schneckentrieb bewegbare Achsen in An- 
wendung kommen, dadurch gekennzeichnet, 
daß auf den gekröpften Schenkeln der Hinter- 


radachse (r) Druckfedern (q) angebracht sind, 
welche durch den Wagenkasten (a) mittels 
auf einer Federbrücke (p) aufliegender, durch 
einen Handhebel (r) drehbarer Arme (s) be- 



lastet werden, und daß die Schnecke (o) auf 
einer Vierkantwelle (m) verschiebbar ange- 
ordnet ist, so daß beim Fahren auftretende 
Schwingungen der gekröpften Achse (fj nicht 
auf das Schneckengetriebe schädigend ein- 
wirken können. 

Nr. 220337. Leon Coriembos in Soignies, 
Belg. — Einrichtung zum Lenken der Vorder- 
räder von Fahrzeugen. 29. 8. 1908 

Einrichtung zum Lenken der Vorderräder 
von Fahrzeugen, bei welcher mit den Dreh- 
zapfen der Lenkräder 
r verbundene Hebel, deren 

i...... .... g Angriffszapfen in dem 

Schlitz von hinter diesen 
Hebeln am Wagengestell 
angelenkten Kulissen- 
hebeln verschiebbar sind, 
durch eine Winkel- 
drehung der Kulissen- 
hebel um einen diesen Winkel um einen 
bestimmten Betrag übersteigenden Dreh- 
winkel bewegt werden, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Kulissenhebel (5) für die 
Zapfen (5) der Lenkhebel (4) mit einem nach 
außen gekrümmten Schlitz (9i versehen sind, 
zu dem Zwecke, die Schwenkbewegung des 
an der Innenseite der Fahrkurve laufenden 
Rades mit zunehmender Abweichung von der 
Geraden zu beschleunigen. 

Nr. 220377. Wilhelm Meier in Würen- 
lingeii, Aargau, Schweiz. — Fahrzeug mit 
die Räder geführten endlosen 
Gleise. 30. 12. 1908. 

Fahrzeug mit einem um die 
Riädcr geführten endlosen Gleise 
aus einzelnen aneinander ge- 
lenkten, mit gekrümmten Enden 
stumpf voreinander stoßenden 
Schienengliedern, dadurch ge- 
kennzeichet, daß die Schienen- 
an ihren Enden konvex gebogen 


einem um 


«Uä n 



glieder (n) 
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und durch Federn < J) f(e jenemander gehalten 
sind, zum Zwecke, das Befahren von Kurven 
zu ermöglichen und eine ununterbrochene 
Fahrbahn zu bilden. 


einzustellenden Gliedes ein Kippen des Brems- 
gliedes erfolgt und dabei dessen eine äußere 
Kante gegen die feststehende hohlzylindrische 
Fläche zur Anlage kommt. 


Nr. 220338. Matthias Frommer in Ulm a. D, 
Kupplung von Vorder- und Hinterwagen 
durch mehrfache Gelenke. 2. 4. 1909. 

Kupplung von Vorder- und Hinterwagen 
durch mehrfache Gelenke dadurch gekenn- 
zeichnet, daß der in die Längsrichtung des 
Fahrzeuges fallende Zapfen i/) mit seitlichen 
Ansätzen (u) und der anschließende Teil 



mit Anschlägen tA) versehen ist, wodurch die 
Drehbarkeit zwischen Vorder- und Hinter- 
wagen um den Längszapfen (/) beschränkt ist. 


Klasse 63 c. 

No. 213 902. Ulrich Nehring und Oscar 
Franz Ehrle in New-York. — Einstellvorrich- 
tung für Motorfahrzeuge mit einem die Rück- 
wirkung des einzuslellenden Organs auf das 
Stellglied verhütenden Bremsgliede. 20. 8. 07. 

Einslellvorrichtung für Motorfahrzeuge mit 
einem die Rückwirkung des einzustellenden 
Organs auf des Stellglied verhütenden Brems- 
gliede, das beim Drehen des Stellgliedes 
mittels des einen oder des anderen der an 
diesem vorgesehenen Backen wirkungslos 
mitgedreht, dagegen 
bei einer Rückwirkung 
des einzustellenden 
Organs gegen die 
' nohlzylindrische 
Fläche eines fest- 
stehenden Teiles ge- 
preßt wird, dadurch 
gekennzeichnet, daß 
das einzustellende 
Glied (6) mit einem Ansatz (/O, 13) derart in 
eine Aussparung der Bremsglieder (22, 23) 
eingreift, daß bei einer geringen Drehung des 



No. 214 lOI. Martin Fischer in Zürich. — 
Tragfederbefestigung für Motorwagen. 9. 3. 09. 

Tragfederbefestigung für Motorwagen mit 
Drmpelelliptikfedern, dadurch gekennzeichnet, 
daß die Tragfeder an einer Tragstelle fest und 
an der anderen in einem Fährungsstück (F) 
verschiebbar gehalten ist, so daß hei Ver- 



schiebung der Achse zum Wagengestell die 
Feder stets in der richtigen Lage verbleibt. 

No. 214687. Hugo Reik in Wien. 20. 1. 09. 
— Motorwagenzug mit einachsigen, gelenkig 
miteinander gekuppelten Anhängewagen, da- 
durch gekennzeichnet, daß der vorletzte Wagen 
mit Antriebsrädern, der letzte Wagen mit einer 
schwenkbaren und feststellbaren Achse oder 
mit schwenkbaren und feststellbaren , die 
Lenkräder tragenden Achsschenkeln versehen 
ist, und daß die Kupplung zwischen diesen 
beiden Wagen feststellbar isL zum Zwecke, 
für die Rückwärtsfahrt die beiden letzten 
Wagen als lenkbaren Motorwagen benutzen 
zu können. 

No. 214 688. Societe des Etablissements 
Malicet 8i Blin in Aubervilliers, Frankr. — Um- 
laufgetriebe mit selbstsperrendem Schnecken- 
getriebe und Reibungsgetriebe, insbesondere 
für Motorfahrzeuge. 19. 3. 07. 

1. Umlaufgetriebe mit selbstsperrendem 
Schneckengetriebe und Reibungsgetriebe, ins- 
besondere für Motorfahrzeuge, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß an dem getriebenen Teil 
zwei als Umlaufräder dienende, abhängig 
voneinander in entgegengesetzten Richtungen 
drehbare Schneckenräder {10, 11) gelagert sind, 
und von den mit diesen in Eingriff stehenden 
gleichachsigen Schnecken i4 bzw. 3), welche 
entgegengesetzt gerichtete Gewindegänge be- 
sitzen, die eine (4) auf der treibenden Welle 
(1) befestigt ist und die andere (5) von dem 


Digitized b. 



214 


DenHche Patente- Klasse 63 c. 


Träger der Schneckenräder aus mittels Plan- 
scheibengetriebes in der gleichen Richtung 
wie die treibende Welle und mit einer gegen- 
über deren Geschwindigkeit gleichen oder 
größeren Geschwindigkeit gedreht wird, zu 
dem Zwecke, die getriebene Welle mit einer 
Geschwindigkeit zu drehen, die gleich der der 
treibenden welle bzw. geringer als diese ist. ' 
2. Umlaufgetriebe nach Anspruch I, dadurch 
gekennzeichnet, daß die Gewindegänge der 
beiden Schnecken (4, 5) gleichgerichtet sind 
und für die mit der treibenden Welle nicht 



gekuppelte Schnecke (5) eine Bremsvorrichtung 
i25, 27i vorgesehen ist, um die Drehung 
dieser Schnecke behufs Verringerung der Ge- 
schwindigkeit der getriebenen Welle allmählich 
bis auf Null zu verlangsamen. 

No. 214 624. Felten & Guilleaume-Lah- I 
meyerwerke Act.-Ges. in Frankfurt a. M. — I 
Vorrichtung zum stufenförmigen Steigern der ' 
Geschwindigkeitvon Motorfahrzeugen. 3. 10.07. 

Vorrichtung zum stufenförmigen Steigern 
der Geschwindigkeit von Motorfahrzeugen 
durch ein bei jedesmaliger Erhöhung der 
Geschwindigkeit die gleiche Bewegung aus- l 
führendes Stellglied unter Benutzung eines | 
zweiten Stellgliedes zur Verringerung der Oe- I 
schwindigkeit, dadurch gekennzeichnet, daß 
bei jedesmaliger Bewegung des eine Er- 
höhung der Geschwindigkeit bewirkenden • 


Stellgliedes lO ein der Einwirkung einer 
Stellkraft ausgesetzter Sperriegel (i) um eine 
Stufe verschoben wird, wobei dieser Sperr- 
riegel mit einem mit dem einzustellenden 
Organ verbundenen Uebertragungsglied {k) in 
Eingriff steht, das durch eine Stellkraft (z. B. 
Feder) in der einen Richtung und durch das 



zurVerminderung derGeschwin digkeit dienende 
Stellglied (n) in der anderen Richtung bewegt 
werden kann und derart ausgebildet ist, daß 
es durch die Stellkraft (Feder) hei jedesmaliger 
Bewegung des die Erhöhung der Geschwin- 
digkeit bewirkenden StellgliMes (ri um eine 
einzige Stufe vorwärts, dagegen aus jeder 
Stellung durch das zweite Stellglied um eine 
beliebige Anzahl von Stufen rückwärts bewegt 
werden kann. 

No. 214 830. Xaver Schlecht in Offen- 
bach a. M. — Automobil-Klappsitz. 5. 9. 06. 

Automobil-Klappsitz mit beim Hoch- und 
Niederklappen des Sitzes durch Gelenkstangen 
beeinflußten Armlehnen, dadurch gekenn- 



zeichnet, daß der Sitz (A) auf einem Arm (ft, 
welcher mittels einer an der Seitenwand des 
Wagens befestigten Oleitführung (r. rfi und 
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eines Oelenkhebels in der Horizontalebene 
drehbar ist, aufklappbar befestigt ist und durch 
je eine gelenkige Verbindungsstange (n die 
Armlehnen (</) auf an der Rücklehne gelenkig 
befestigten Führungen (o, p) vor- uncTzuräck- 
schiebt und damit gleichzeitig auf- oder zu- 
sammenklappt. 

No. 214 987. Th. H. M. van Swieten in 
Amsterdam. — Zahnräderwechselgetriebe für 
Motorfahrzeuge. 15. 10. 07. 

Zahnräderwechselgelriebe für Motorfahr- 


wechselnd in Eingriff gebracht werden 
können, dadurch gekennzeichnet, daß der 
die Innenzahnkränze tragende Hohlkörper (9| 
in einem senkrecht und parallel zur treiben- 
den Welle einstellbaren, abnehmbar ange- 
ordneten Träger (/7) gelagert ist, welcher 
Bremsglieder trägt, die zur Anlage gegen 
: den Umfang des mit der getriebenen Welle 
in bekannter Weise gekuppelten Teils (24) 
I der auf dem Umfang des Hohlkörpers der 
I Innenzahnkränze angeordneten Lamellen- 
' kupplung bestimmt sind. 



I No. 214 086. Victor Montier in Levallois- 
Peret, Frankr. — Mit der Steuerung von Motor- 
fahrzeugen verbundene Vorrichtung zum Ein- 
stellen der Laternen in die jeweilige Fahrt- 
richtung. 11. 3. 08. 

Mit der Steuerung von Motorfahrzeugen 
I verbundene Vorrichtung zum Einstellen der 
Laternen in die jeweilige Fahrtrichtung, ge- 
kennzeichnet durch eine mit den Latemen- 
trägern verbundene, in der Längsrichtung mit 
einem Schlitz (/5*) versehene Welle 
(/5i, die in einer am Fahrzeug fest 
angeordneten, mit einer schrauben- 
förmigen Schlitzführung (/ö'j ver- 
sehenen Büchse (16) drehbar ge- 
lagert ist und mittels einer auf der 
Büchse gleitbaren, mit einem Stift 
(18) versehenen, von der Steuervorrichtung 
angetriebenen Muffe (/7| beeinflußt wird, 
wobei der Stift in der Schlilzführung seit- 
liches Spiel besitzt, so daß geringe Schwenk- 
bewegungen der Lenkräder auf die Laternen 
nicht übertragen werden. 


zeuge, bei welchem mit einem Stirnrade der 
treibenden Welle mehrere verschieden große 
in einem mit der 
j getriebenen Weile 

durch eine Lamellen- 
kupplung verbun- 
denen tlotilkorper 
vorgesehene Innen- 


Figur zu No 
214986. 


Nr. 215144 Otto Uebcl in Pankow bei 
Berlin. Schaltgetriebe, insbesondere für Motor- 
fahrzeuge. 10 6. OB. 

1. Schaltgetriebe, 
insbesondere für 
Motorfahrzeuge, mit 
hm- und herbeweg- 
lichen. bei der Be 
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Richtung gegen den inneren Umfang eines 
zylindrischen Teils der getriebenen Welle zu 
pressenden Reibungsbacken, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als Reibungsbacken die nach- 



zur getriebenen Welle gleichachsigen treiben 



den Welle exzentrisch angeschlossen und 
auf radial zu dem anzutreibenden zylindrischen 
Teil (8) in einer feststehenden Führung ver- 
schiebbaren Steinen drehbar angeordnet sind. 

2. Schaltgetriebe nach Anspruch I, dadurch 
gekennzeichnet, daß die als Drehpunkte für 
die zweiarmigen Hebel dienenden Steine so 
weit nach außen verschoben werden können, 
daß sie unter Aufhebung einer Schwenk- 
bewegung der äußeren Ffebelenden gegen 
den inneren Umfang des getriebenen zylin- 
drischen Teils zur Anlage kommen und als 
Bremse wirken. 

No. 215 482, Armand Lejeune in Le Breueq, 
Nord, Frankr. — Wechselgetriebe für Motor- 
fahrzeuge mit dauernd in Eingriff stehenden 



Zahnrädern, von denen die treibenden mit 
ihrer Welle durch Oesperre gekuppelt sind. 
23. 6. 08. 

Wechselgetriebe für Motorfahrzeuge mit 
dauernd in Eingriff stehenden Zahnrädern, 
von denen die treibenden mit ihrer Welle 
durch Oesperre gekuppelt sind, dadurch ge- 



kennzeichnet, daß die Antriebsglieder {13) der 
Oesperre {14) auf einer der treibenden Welle 
undrehbaren, aber verschiebbaren Hülse (20) 

f elagert sind, die mit zum 
ingriff in entsprechende Aus- 
nehmungen der Antriebsglieder 
der Oesperre bestimmten, derart 
ausgebildeten Vorsprüngen (23) 
versehen ist. daß nicht nur das 
jeweilig die Bewegung übertragende Antriebs- 
glied, sondern auch das oder die Antriebs- 
glieder für die betreffenden geringeren Oc- 
schwindigkeiten mit der verschiebbaren Hülse 
in Eingriff stehen. 

No. 215 589. David Edward Roß in La- 
fayette, Tippecanoe, V. St. A. — Lenkvor- 
richtung für Motorfahrzeuge. 6. 2. 08. 

Lenkvorrichtung für Motorfahrzeuge mit 
zwei zwischen Steuerwelle und Lenkhebel- 
welle eingeschalteten Schraubenpaaren ver- 
schiedener Steigung, von denen dasjenige mit 
geringer Steigung zur Verbindung der Steuer- 
welle mit einem verschiebbaren Uebertragungs- 



gliede dient, dadurch gekennzeichnet, daß das 
verschiebbare Uebertragungsglied (38) mit Oe- 
winde von großer Steigung in entsprechendes 
feststehendes Muttergewinde eingreift und 
seine bei der Drehung der Steuerwelle (39) 
bewirkte Drehung auf die Lenkhebelwelle (-4.?) 
unmittelbar überträgt. 

No. 215 590. Christian Hansen und Hans 
Trinkler in Charlottenburg. — Notbrems- 
einrichtung für Motorfahrzeuge. 12. 4. 08. 

Notbremseinrichtung für Motorfahrzeuge, 
bei welcher das Anstellen der Bremse nach 
Auslösen einer Sperrvorrichtung durch ge- 
spannt gehaltene Federn bewirkt wird, wobei 
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die Spannvorrichtune für letztere aus einer 
Schraubenmutter und einer Spindel besteht, 
gekennzeichnet durch ein mit dem Bremszug 



tl) und mit den Federn (n, u') verbundenes, 
entsprechend geführtes Querhaupt (u), das 
durch Drehen der Spindel ( 0 ) und dadurch 





bewirkter Längsverschiebung der Schrauben- 
mutter (/7|, unter gleichzeitigem Anspannen 
der Federn («, «') mit einer Schnappfeder (.r) 
in Eingriff gebracht werden kann und bei 
Auslösung der Schnappfeder zurückschnellt. 

Nr.2lä997. Amalie Mathilde Baumann und 
Amalie Marguerite Norma Hoffmann in New- 
Rochelle, V. St. A. — Antriebsvorrichtung für 
Motorfahrzeuge. 8. 12. 08. 

Antriebsvorrichtung für Motorfahrzeuge mit 
um die am abgefederten Wagengeslell ge- 
lagerte Antriebslängswelle penaelna angeord- 
neten, durch Kegelräder anzulreibenden Treib- 
räderwellen, dadurch gekennzeichnet, daB jede 
Treibwelle gegenüber dem auf ihr un- 
drehbaren Kegelradc achsial verschiebbar an- 
geordnet und mit dem zugehörigen Treibrade 
durch ein Universalgelenk gekuppelt ist. 

Nr. 2I5S06. Jules Louis Didier in Saint- 
Cloud, Frankreich. — Aus einem mittleren 
härteren und seitlichen weicheren Ringen be- 
stehende Ksdbereifiing. 23. I. W). 



Aus einem mittleren härteren und seitlichen 
weicheren Ringen bestehende Radbereifung, 
dadurch gekennzeichnet, daß die aus VoM- 


gummi hergestellten Ringe zu einem voll- 
kommen zusammenhängenden Ganzen ver- 
einigt und durch Zwischenstücke verbunden 
sind, deren Nachgiebigkeit von der Mitte 
nach außen bin zunimml. 

Nr. 215805. OOllschalk 6t Cie. A. -O. in 
Cassel. — Schlauchgevrebe zur Herstellung 
von Einlagen für Lunreifenmäntel. 22. 2. 06. 

Schlauchgewebe zur Herstellung von Ein- 
lagen für Luftrcifenmäntel durch Zerschneiden 
des Schlauches in einer Schraubenlinie, da* 
durch gekennzeichnet, daß die Schnittlinie 
auf dem Cewebeschlauch durch eine be- 
I sondere Bindung, z. B. Köperbindung, kennt- 
lich gemacht ist. 

Nr. 216241. Lentz - Getriebe, G. m. b. H. 
in Mannheim. — Kolbenanordnung für die 
Kapselwerkmotoren von Motorfahrzeugen. 
21. II. 08. 

Kolbenanordnungfürdie Kapselwerkmotoren 
von .Motorfahrzeugen, dadurch gekennzeichnet, 
daß das den Kolben mit der Treibradwelle 
verbindende Universalgelenk (rf' bzw. <l-) der- 



art in der mittleren Höhlung (<•' bzw c ) des 
Kolbens |a' bzw. n-) angeordnet ist, daß sein 
Angriffspunkt in der Mittelebene des Kolbens 
liegt, zum Zweck, das Auftreten von Kipp- 
momenten und das dadurch bedingte Un- 
dichtwerden des Kolbens zu verhüten, falls 
die angelenkte Radachse nicht senkrecht zur 
Kolbenebene steht. 

No. 216056. Michael Lauer in Neustadt a. 
Haardt. — Ausziehbares Motorwagen-Verdeck. 
28 II. 08 

Ausziehbares Motorwagen-Verdeck, dadurch 
gekennzeichnet, daß der gelenkig mit dem 
vorderen Seitenspriegel M verbundene zwei- 
teilige Vorderspriegd (rf, e) bzw. dessen Be- 
schlag über seinen Drehpunkt ix) hinaus ver- 
längert und dieser verlängerte Teil durch eine 
Stange gi derart mit dem hinteren Seiten- 
spriegel ib) verbunden ist, daß beim Anziehen 
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des Vorderspriegels sich das ganze Verdeck 



sofort in seine richtige Stellung begibt und 
in sich selbst versteift stehen bleibt. 


No. 216477. Jean Jacques Hcilmann in 
Paris. — Die Radachsen entlastende Auf- 
hängung und Abfederung des Wagenkastens 
von Kraftwagen und anderen Fahrzeugen. 

4. 8. im 

Die Radachsen entlastende Aufhängung 
und Abfederung des Wa^nkastcns von 
Kraftwagen und anderen Fahrzeugen, bei 
denen die Räder an den Seiten des Wagen- 
kastens angeordnet sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Aufhängungspunkte Tür den 
Wagenkasten vor den Seilen wänden des- 
selben und oberhalb der Wagenräder über 
den die Wagenlast auf die Radnaben über- 
tragenden Federn liegen, wobei der untere 
Teil des tiefgehängten Wagenkastens an den 
nach unten durchgekröpflen, den Radstand 
sichernden Verbindungsstücken der entlasteten i 
Achszapfen seitliche Stützpunkte erhält. 


No. 217 525. Firma A. Seidemann in 
Dresden-A. — Vorrichtung zum Anzeigen der 
Abnahme des Brennsloffbehälterinhaltes, ins- 
besondere für Kraftfahrzeuge. 7. 8. 09. 

Vorrichtung zum Anzeigen der Abnahme 
des Brennstoffbehälterinhaltes, insbesondere 
für Kraftfahrzeuge, mit zwei im Behälter in 
ungleicher Hohe mündenden, durch einen 
Dreiweghahn mit der Ver- 
brauchsleitung in Verbindung 
stehenden Ableitungen, da- 
durch gekennzeichnet, daB die 
höher mündende Ableitung (a) 
durch eine kleine Oefinung (u) 
mit der tiefsten Stelle des Be- 
hälters in Verbindung steht, 
so daB auch nach Sinlcen des 
Flüssigkeitsspiegcis unter die 
obere AbfluBölTnung Brenn- 
stoff in die Verbrauchsleilung 
gelangen kann, wenn diese nicht rechtzeitig 
mittels des Dreiweghahnes mit der tiefer 
mündenden Ableitung in Verbindung gesetzt 
worden ist. 

■ ‘ l; 


No. 217748. Albert Henri Robin und Victor 
Prosper Francois Janvier in Paris. — An- 
ordnung der Stellhebel für das Wechsel- 
getriebe und ein besonderes Vorgelege von 
Motorfahrzeugen. 19. 4. 06. 

1. Anordnung der Stellhebel für das 
Wechselgetriebe und ein besonderes Vor- 
gelege von Motorfahrzengen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß das Vorgelege bei der Bewegjrng 
des Stellhebels für das Wechselgetriebe 
unverzüglich und selbsttätig ausgerückt wird, 
während die Feststellung des Vorgelegehebels 
in der Schallstellung verhindert wird, solange 
das Wechselgetriebe ausgerückt ist. 

2. Anordnung der Stellhebel nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daß der Hebel des 
Vorgeleges mit einer Sperrklinke versehen ist, 
die durch einen mit dem Hebel des Wechsel- 
getriebes verbundenen Bügel oder Sektor bei 
der Bewegung dieses Hebels ausgerückt wird. 

No. 218028. John Mc George und Harold 
Mc George in (Jollinwood, V. St A. — Lenk- 
räderantrieb für Motorfahrzeuge. 5. 3. 08. 

Lenkräderanlrieb für Motorfahrzeuge, bei 
dem in jedem schwenkbaren Achsschenkel 
gleichachsig zu dessen Schwingurigsach^ 
zwei Uebertragungswellen gelagert sind, die 



andergegcnüberliegendcn Stellen eingreifende 
Zahnräder tragen, dadurch gekennzeichnet, 
daß jedes der in das Zahnrad 1/3) der 
Antriebswelle eingreifenden Zahnräder |/S, 
16) mit der zugehörigen Uebertragungswelle 
{17 bzw. tS) durch ein Klemmgesperre ge- 
kuppelt ist. 

Nr. 21S4I7. Franz Steffen in Kiel-Krons- 
hagen. — Umlaufgetriebe für Motorf.ahizeuge. 
20. 5. 08. 
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Umlaufgetriebe für Motorfahrzeuge, bei dem 
die beiden Zentralräder auf der treibenden 
bezw. getriebenen Welle angeordnet sind und 
zwischen dem Träger der Umlaufräder und 
der treibenden Welle ein Reibungswechsel- 
getriebe eingeschaltet ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß der Träger der Umlaufräder 
bei Erreichung der Winkelgeschwindigkeit der 
treibenden Welle mit dieser unter Ausrückung 
des Reibungsgetriebes gekuppelt wird. 

Nr. 218 418. John Shurbon Clarke in Cleve- 
land, V. St. A. — Durch Druckluft einstell- 
bare und durch Flüssigkeit zu sperrende Lenk- 
vorrichtung für Motonahrzeuge. 24. 5. 08. 

Durch Druckluft einstellbare und durch 
Flüssigkeit zu sperrende Lenkvorrichtung für 
Motorfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daß 
in unmittelbarer Nähe der Enden des mit 



Sperrflüssigkeit gefüllten Zylinders (D) für 
den mit dem Lenkhebel verbundenen Kolben 
Vorratsbehälter iA) angeordnet sind, die mit 
dem genannten Zylinder durch Absperrorgane I 
{3h verbunden sind und mit dem Druckluft- ! 
behälter abwechselnd in Verbindung gebracht 
werden können. 

Nr. 218 279. Hernian Herbert in Charlotten- . 
bürg. — Bremsvorrichtung für Motorfahrzeuge I 
28. 3. 08. 

Bremsvorrichtung für Motorfahrzeuge, bei 
welcher das Anziehen der Bremse nach Aus- 



/» 


lösen einer Sperrvorrichtung durch eine ge- 
spannt gehaltene Feder bewirkt wird, gekenn- 
zeichnet durch zwei aufeinander bewegliche. 


mittels eines Oesperres (23, 24) miteinander 
in Eingriff tretende Schieber (2, 3). von denen 
der eine (2) mit dem die Kraft der Feder Ul\ 
I aut die Bremse übertragenden Organ 120) 
' verbunden nnd der andere {3‘ unter Vermitt- 
lung eines zum Auslösen der Sperrvorrichtung 



113, 14) für die Feder (//) dienenden Knie- 
hebelpaares (7, 7U und einer Feder (-/i, deren 
Spannung geändert werden kann, in den 
Bremszug (ö, 10) eingeschaltet ist. 

No. 218 549. Joseph Dain in Ottumwa, 
V. St. A. — Reibungsgetriebe, insbesondere 
für Motorfahrzeuge. 1. II. 08. 

1. Reibungsgetnebe, insbesondere für Motor- 
fahrzeuge, mit zwei je von einem Motor in 
entgegengesetzten Richtungen zu drehenden 
Planschreiben und einem zwischen diesen 
achsial verschiebbar angeordneten Reibrad, 
dadurch gekennzeichnet, daß die beiden Pian- 
scheiben geneigt zueinander stehen. 

2. Reibungsgetriebe nach Anbruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daß die welle des ver- 
schiebbaren Reibrades derart angeordnet ist, 
daß sie abwärts und aufwärts geschwenkt 
werden kann, um das Reibrad mit den beiden 
Planscheiben in bzw. außer Berührung zu 
bringen. 

No. 218 508. Charles Milde und Frederic 
Henri Gaillardct in Paris. — Aufhängevor- 
richtung für das Achsgehäuse von Kraftfahr- 
zeugen. 6. 12. 07. 

Aufhängevorrichtung für das Achsgehäuse 
von Kraftfahrzeugen, dadurch gekennzeichnet, 
daß die mit dem Achsgehäuse fest verbundene 



Anschlußstange (/■■) von einem üelenkparallelo- 

g ramm getragen wird, dessen senkrechte 
lieder mittels Kugelgelenke einerseits, an 
die Anschlufistange (/•> andererseits an wage- 
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rechte Arme angeschlossen sind, die auf eine 
parallel zur Längsachse des Wagengeslells an- 
geordnele drehbare Achse (A') aufgekeilt sind. 

No. 218 847. Maurice Sizaire und Georges 
Sizaire in Paris und Louis Naiidin in Puteaux, 
Seine, Frankr. — Mit der Motorkupplung ver- 
einigtes Wendegetriebe für Motorfahrzeuge. 
16. 12. 08. 

Mit der Motorkupplung vereinigtes Wende- 

f etriebc für Motorfahrzeuge, bei dem an dem 
remsbaren Teil gelagerte Umlaufräder in ein 
Stirnrad der Motorwelle und in einen Innen- 
zahnkranz der getriebenen Welle eingreifen, 
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden gleich- 
achsigen Zahnkränze derart verbreitert sind, 
daß sie als Mitnehmer für die Lamellen der 
Motorkupplung dienen. 

No. 218 891. Max R. Zechlin in Chailotten- 
burg. — Lehrvorrichtung zum Steuern von 
Motorfahrzeugen. 4. 7. 09. 

Lehrvorrichtung zum Steuern von Motor- 
fahrzeugen, gekennzeichnet durch eine mittels 
kinematographischer Bilder den Straßenverkehr 
wiedergebende Wand und eine vor dieser 
angeordnete ffandsteuervorrichtung, deren 
Gestänge einen das Vorderteil des Fahrzeuges 
darstellenden Gegenstand parallel der Wand 
hin- und herschiebt 

No. 219112. Felten 8c Guilleaume-Lah- 
meyerwerke Act -Oes. in Frankfurt a. M. — 
Antriebsvorrichlung, insbesondere für Motor- 
fahrzeuge mit Wärmekraftmaschine, Dynamo- 
maschine und Elektromotor. 2. 7. 08. 

Antriebsvorrichtung, insbesondere für Motor- 
fahrzeuge, mit einer durch ein Differential- 
getriebe sowohl mit einer Wärmekraftmaschine 
als auch mit einem der beiden Treibräder 
gekuppelten Dynamomaschine und einem von 
dieser zu speisenden, das andere Treibrad 
antreibenden Elektromotor, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß zwischen den drehbaren Teilen 
der Dynamomaschine und des Elektromotors 
eine behufs Ausschaltung der elektrischen 
Ucbertragungsvorrichtung einrückbare Kupp- 
lung eingeschaltet ist. 

No. 219063 Alphonse Edouard Garnier in 
Paris. — Vorrichtung zum Anlassen des Motors 
von Motorfahrzeugen vom Führersitze aus. 
13 1. 09. 

Vorrichtung zum Anlassen des Motors von 
Motorfahrzeugen vom Führersitze aus mittels 
auf der Motorwelle befestigten Zapfenrades 
und eines für den Angriff an diesem mit 


\ Klinke versehenen, entgegen der Wirkung 
I einer Feder abwärts zu bewegenden Hebels, 
dadurch gekennzeichnet, daß die Klinke (r) 
an dem Hebel (g-j, der in einer zur Motor- 
wellc parallelen oder durch deren Achse 
gehenden Ebene schwenkbar angeordnet ist, 
mittels zweier sich kreuzender Zapfengelenke 
angeschlossen ist, von denen das unmittelbar 
an dem Hebel (g) angeordnete Gelenk eine 
zur Schwingungsachse des Hebels parallele 
Drehachse besitzt und auf seinem Zapfen 



1 [L drehbar einen Hand- 
I p II oder Fußhebel trägLder 

sich bei entsprechender 
Drehung mit einem An- 
satz (*) gegen den Dreh- 
zapfen der Klinke (e) 
legt und dadurch diese 
so weit schwenkt, daß sie sich bei Abwärts- 
bewegung der Hebel gegen einen der Zapfen 
des Zapfenrades legt und dessen Drehung 
bewirkt. 



No. 219189. Waggon- und Maschinenfabrik, 
Akt.-Ges. vorm. Busch in Bautzen i. S. — 
Schalthebelanordnung für Motorfahrzeuge mit 
Dampf- und elektrischem Antrieb. 19. 6. 09. 
Schalthebelanordming für Motorfahrzeuge 
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mit Dampf- und elektrischem Antrieb, dadurch 
gekennzeichnet, daB die beiden Bedienungs- 
hebel (2, 5 und 3, 6\ jedes der beiden Motoren 
zwei gemeinsame Stellhebel besitzen, die je 
mit einem Bedienungshebel des einen oder 
des anderen Motors gekuppelt werden können, 
und daB die jeweils entkuppelten Bedienungs- 
hebel des außer Betrieb befindlichen Motors 
beim Entkuppeln verriegelt werden können. ^ 

No. 219229. Compagnielnternationale d’Ex- 
ploitation des Appareils M^caniques „Fixator“ 
in Paris. — Lenkvorrichtung, insbesondere für 
Motorfahrzeuge. 4. 2, 09. 

Lenkvorrichtung, insbesondere für Motor- 1 
fahrzeuge, bei aer das mit der Steuerwelle ! 
nicht starr verbundene Lenkhandrad mit Schräg- 
flächen versehen ist, 
durch welche bei der 
Drehung des Lenk- 
handrades ein auf 
der Sicuerwelle ver- 
schiebbar, aber un- 
drehbar angeord- 
netes, unter Feder- 
wirkung stehendes 
Kupplungsstück von 
einem feststehenden 
Teil entkuppelt wird, 
worauf durch Auf- 
Ireffen eines An- 
satzes des Handrades auf einen Ansatz des 
Kupplungsteiles die Mitdrehung der Steuer- 
weile erfolgt, dadurch gekennzeichnet, daß 
zwischen dem Kupplungsstück (j) und dem . 
feststehenden Teil 12) eine Lamellenkupplung I 
(II, I2i eingeschaltet ist. | 

No 219024. Alfred Meißner in Westend | 
b. Berlin. — Vorrichtung zum Verhindern des 
Schleuderns von Motor- und anderen Fahr- 
zeugen. 26. 2. 09. 

Vorrichtung zum Verhindern des Schleuderns 
von Motor- und anderen Fahrzeugen, bestehend 
aus zwei am Fahrzeug symmetrisch gegen- 
einander geneigt 
und schwingbar 
angeordneten, in 
ihrem Ausschlag 
durch Anschläge 
f begrenzten und 
mit der Fahrbahn 
in Eingriff kom- 
menden Hilfsrädern, dadurch gekennzeichnet, 
daß die Hilfsräder {3) in der wirksamen Lage 
mit den Anschlägen (öl in Berührung kommen, 
zum Zwecke, sie zu bremsen. 


No. 219339. Socidte Anonyme des Auto- 
mobiles >Unic< in Puteaux, Seine. — Vor- 
richtung zur Verringerung der beim Anfahren 
und Bremsen auftretcnderiSchwingbewegungen 
des mit den Wagenfedern starr verbundenen 
Gehäuses der Hinterachse von Motorwagen 
mit Kardanantrieb. 24. 3. 09. 



Vorrichtung zur Verringerung der beim An- 
fahren niid Bremsen auftrelenden Schwing- 
bewegungen des mit den Wagenfedem starr 
verbundenen Gehäuses der Hinterachse von 
Motorwagen mit Kardanantrieb, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß an dem abgefederten 
Wagengeslell eine Dimpfungseinriätnng (.4) 
angeordnet ist, die mittels eines Hebels (ai 
und einer wagerechten Gelenkstange (b) mit 
dem Achsgehäuse (O) verbunden ist. 

No. 219812. A. Charvin in Paris. — Zahn- 
rädergetriebe für Motorfahrzeuge. 11. 12. 08. 

Zahnrädergetriebe für Motorfahrzeuge mit 
zwei in entgegengesetzten Richtungen sich 
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drehenden, durch Achsialverschiebung mit 
Kegelrädern zu kuppelnden Antriebswellen, 
welche zur Erzielung der Vorwärtsbewegung 
auf eine mit den Treibräderwellen durch 
Oesperre gekuppelte, mit Zahnkränzen ver- 
sehene Scheibe und zur Erzielung der Rück- 
wärtsbewegung mittels zweier in Eingriff 
stehender, gleich OToBer Stirnräder und ent- 
sprechender Kegelräder auf Zahnkränze ein- 
wirken, die je auf einer der beiden Treibräder- 
wellen befestigt sind, dadurch gekennzeichnet, 
daß das Stirnrad (7) der einen Antriebswelle 
unabhängig von dem in den Zahnkranz (/) 
der einen Treibradwelle (A) eingreifenden 
Kegelrade (i'^ gelagert ist, so daß die zu- 
gehörige Antriebswelle entweder mit diesem 
Kegelrade (i^ oder dem genannten Stirnrade 
(/) oder mit beiden gleichzeitig gekuppelt 
werden kann. 

No. 220 043. Kurt Skopp in Dresden. — 
Elektromagnetisch zu beeinflussendes Kugel- 
ventil. 14. 3. og. 

Elektromagnetisch zu 
beeinflussendes Kugel- 
ventil für Einrichtungen 
zum Begrenzen der 
Fahrgeschwindigkeit 
von Motorfahrzeugen 
durch Absperren der 
Benzinzufuhr zum Motor, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß der Ventilsitz als Elektromagnet 
ausgebildet ist. 

No. 220570. Edouard Levere Portal in Paris. 

— Verriegelungsvorrichtung 24. 10. 08. 

Verriegclungsvorrichtung für die durch 

Federn in der Ausrückstellung gehaltenen 
Schubstangen zum Einstclien verschiebbarer, 
zum Eingriff in entsprechende Zahnkränze 
bestimmter Kegelräder für Motorfahrzeuge, 
dadurch gekennzeichnet, daß jede Schubstange 
mit zwei um den Stangenhub voneinander 
entfernten Aussparungen versehen ist und i 
eine Verriegelungswelle so viele zum Eingriff 
in die Aussparungen der Schubstangen be- 
stimmte Riegel trägt, wie Schubstangen vor- 
handen sind, so daß durch Drehung der ' 
Verriegehingswelle in die Sperrlage sämt- 
liche Schubstangen verriegelt werden, sofern , 
sich jede von ihnen in einer der Endstcliungen 
befindet. ' 

No. •J2078Q. Joseph Heim in Penang, Austr. 

— Umlaufgetriebe mit kegelförmigen Reib- 
rädern, insbesondere für Motorfahrzeuge. 
12. 1 09. 



Umlaufgetriebe mit kegelförmigen Reib- 
rädern, insbesondere für Motorfahrzeuge, da- 
durch gekennzeichnet, daß eine der Anzahl 
der an dem getriebenen Teil gelagerten, 


t« >■ 



starr miteinander verbundenen kegelförmigen 
Umlaufräder entsprechende Anzahl undrehbar 
angeordneter, aber verschiebbarer, gleich- 
acnsiger Reibungskegel {30, 31, 32) vor- 
gesehen ist, die beim Antrieb eines der Um- 
laufräder durch einen auf dem treibenden 
Teil sitzenden zentralen Reibungskegel mit 
den entsprechendenUmlaufrädern abwechselnd 
in Berührung gebracht werden. 

No 221 150. Henri Emile Alexandre Bach- 
mann in Paris. — Zahnräderwechsel^triebe 
für Motorfahrzeuge mit dauernd in Eingriff 
stehenden Rädern. 13. 9. 08. 

Zahnräderwechselgetriebe für Motorfahr- 
zeuge mit dauernd in Eingriff stehenden 
Rädern, bei welchem die Räder der einen 
hohl ausgebildeten Welle 
mit dieser durch mne 
innerhalb der Welle 
achsial verschiebbare 
Stange abwechselnd ge- 
kuppelt werden können, 
die mit einem oder 
mehreren zur Einwirkung 
auf radial verschiebbare 
Kuppelstiftederbetreffen- 
den Welle bestimmten 
Ansätzen versehen ist, dadurch gekennzeichnet, 
daß jeder Kuppelstih aus zwei Teilen (77, 19) 
mit zwischen diesen angeordneter Druck- 
feder US) besteht und innerhalb der für den 
Eingriff des äußeren Teiles (IQ) des Kuppel- 
sliftes bestimmten Aussparung des Zahnrades 
eine Druckfeder (22) vorgesehen ist, die sich 
mit ihrem inneren Ende auf einen in der ge- 
nannten Aussparung geführten Stein (27) stützt 
und beim Hinweggleiten des Ansatzes der 
achsial verschiebbaren Kuppelstange unter 
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dem inneren Teil des Kuppelstiftcs (!7) dessen 
Zurückführung in die unwirksame Lage bewirkt. 

Nr. 221 679. Paul Hallot in Versailles, 
Frankr. — Reibungsbremse für Motorfahr- 
zeuge. 10 11.07. 

Reibungsbremse für Motorfahrzeime. ge- 
kennzeichnet durch drei in einem Oehäuse 
(d, f, U.g), dessen einer Teil (d, f, h} sich zwang- 
läufig mit dem Rade dreht, und dessen anderer 
Teil lg) am Fahrzeug- 
Gestell befestigt ist, an- 
geordnete, mittels Dau- 
men (o.^ (t)auseinander- 
spreizbare, durch 
Federn [y) beeinfluBte, 
zweiteilige Ringe (n, p, r) 
von denen der eine 
Ring (>ij am drehbaren 
Teil des Gehäuses an- 
geordnet ist, unter der 
Wirkung einer 
Schwungmasse steht 
und zum Mitnehmen 
eines im Gehäuse lose 
drehbaren Reibungs- 
ringes (e) dient, während die beiden anderen 
Ringe (jj,r) am festen Teil des Gehäuses an- 
geoidnet sind und vom Führersitz aus beein- 
flußt werden, wobei der eine Ring (p) zum 
Anliegen an den Reibungsnng <r) und der 
andere Ring (ri zum Anliegen an den dreh- 
baren Teil des BremsgehäuseS gebracht wird. 

No. 221991. Artur Volk in Szombathely, 
Ung. — Ausgleichgefriebe mit Selbstsperrung 
für Motorfahrzeuge. 11. 3. 1909. 

Ausgleichgetriebe 
SeinirrA g mit Selbstsperung für 
Motorfahrzeuge, da- 
durch gekennzeichnet, 
daß die Umlaufräder 
f/i mittels eines auf 
ihrem Träger ange- 
ordneten selbstsper- 
renden Getriebes und 
zweckentsprechender 
Uebertragungsglicder 
mit einem von der 
Antriebswelle des 
Fahrzeuges anzutrei- 
benden Wechselge- 
triebe verbunden sind, 
das allmählich ver- 
änderliche Ueberset- 
zung besitzt und 
derart eingestellt wird. 




' daß die Umlaufräder beim Oeradeausfahren 
j an einer Drehung verhindert, dagegen beim 
I Befahren von lOümmungen mit einer dem 
jeweiligen Krümmungsradius angepaBten 
Winkei^schwindigkeit gedreht werden. 

Ausgleichgetrielw nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Elnstellvorrichtung 
des Getriebes mit allmählich veränderlicher 
I Uebersetzung mit der Lenkvorrichtung des 
I Fahrzeuges derart verbunden ist, daß beim 
Lenken die Uebersetzung des Getriebes in 
passender Weise geändert wird. 

I Ausgleichgetriebe nach Anspruch I, dadurch 
gekennzeichnet, daß die Umlaufräder (/) mit 
Schneckengetrieben » verbunden sind. 


■ 



! B 


deren auf dem Träger der Umlaufräder ge- 
lagerte Schnecken mit auf ihren Wellen sit- 
zenden Zahnrädern (l) in ein zu den Zen- 
I tralrädem des Au^leichgetriebes gleich- 
' achsiges, von einem mibungswechselgetriebe 
I |Z, s, r) anzutreibendes Zahnrad (m) eingreifen. 


Nr. 222 397. Gesellschaft für gleislose 
Bahnen Max Schiemann 8i Co. in Wurzen. — 
Begrenzten Freilauf ermöglichende Milnehmer- 
kupplung. 25. 3. 09. 

Mgrenzten Freilauf ermöglichende Mit- 
nehmerkupplung zwischen der Antriebsachse 
und jedem der beiden Treibräder 
von Motorwagen, dadurch ge- 
kennzeihhnet, daß zwischen der 
Antriebsachse und jedem Treib- 
rade ein mit Ansätzen versehener 
drehbarer Ring (r) eingeschaltet 
ist, dessen Ansätze («, t} zur Anlage gegen 
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die als Mitnehmer dienenden Ansätze der An- 
triebsachse und des Treibrades bestimmt sind. 

No. 222436. Oerard de Recondo in Paris. 
— Benzinabsteli- und Kontrollvorrichtung für 
Fahrzeuggeschwindigkeitsanzeiger. I. II. 1908. 

Benzinabsteli- und Kontrollvorrichtung für 
Fahrzeuggeschwindigkeitsanzeiger, gekenn- 
zeichnet durch zwei im geöffneten Zustande 
von einem umstellbaren Hebel verriegelt ge- 
haltene Hähne, von denen der eine, welcher 
bei Ueberschreitung der höchst zulässigen 
Geschwindigkeit selbsttätig entriegelt und in 
die Schieülage überführt wird, nicht eher ge- 
öffnet werden kann, als bis der andere sich 
geschlossen und den Hebel zurückgestellt 
hat, weichet beim Umstellen nach der an- 
deren Seite die Hähne von neuem öffnet 
und hierbei einen die Qeschwindigkcitsüber- 
schreitung anzeigenden Sektor um einen 
Zahn fortschaltet. 

No 222653. Ernst Gustave Meyer in 
Leeds, Engl. — Zwischen dem getriebenen 
Teil des Zahnräderwechselgetriebes und der 
den Antrieb der Wagenräder vermittelnden 
Ueberlragungswelle eingeschaltete Klauen- 
kupplung. 28. 4. 08. 

Zwischen dem getriebenen Teil des Zahn- 
räderwechselgetriebes und der den Antrieb 
der Wagenräder vermittelnden Uebertragungs- 
wellc eingeschaltete Klancnkupplung, dadurch 


Wechselgetrieben für Mo- 
torfahrzeuge mittels eines 
hohlen, am einen Ende 
offenen Kolbenschiebers, 
dadurch gekennzeichnet, 
daU der Kolbenschieber 
zweierlei Dichtungsflächen 
besitzt, deren eine aus 
einer am offenen Schieber- 
endc gelegenen schmalen, 
nach beiden Seiten durch 
segmentförmige Ring- 
flansche t f\ verlängerten 
Dichtungsflächc (ri und 
deren andere aus einer 
breiten, den Schieberkör- 
per teilweise Überragen- 
gekennzeichnei. daß zwischen dem treibenden den Dichtungsfläche Mi mit zwei Reihen von 

Glicdc (f) der Klauenkupplung und einem Oeffnungen lö, o besieht, von denen die einen 

ringförmigen Körper (oi, der sich auf der (öi mit dem Schieberhohlraum und die 

Ueberlragungswelle (g-) innerhalb gewisser • anderen (ri mit dem Schieberaußenraum 
durch eine beim Antrieb der Uebertragungs- Verbindung haben, während in der Endwand 

welle gespannte Feder (29) bestimmter In am geschlossenen Schieberende Oeffnun- 

Grenzen drehen kann, cm Klemmgespcrre gen |S; vorgesehen sind, um das Zurück- 
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, eingeschaltet ist und der ringförmige Körper 
; (a) einen Stift (26. 30l trägt, der beim 
Spannen der genannten Feder (29) mittels des 
Klemmgesperres einer Aussparung (3/) des 



auf der Ueberfragungswelle (g) undrehbaren 
aber verschiebbaren Gliedes tö) der Klauen- 
kupplung gegenüberititt und in dieser Stellung 
das Einrücken der Klauenkupplung gestattet. 

No. 222610. Lenlz-Oetriebe G. m. b. H. in 
Mannheim. — Vorrichtung zur Regelung von 
Flüssigkcilswechselgetrieben für Motorfahr- 
zeuge. — 4. 5. 09. 

Vorrichtung zur Regelung von Flüssigkeits- 



DtnlKh« PittDlr. KUsu 61c. 


225 



flicBcn der beim Rückwärtsfahren hinter 
diese Wand gelangenden Flüssigkeit zu er- 
mögtichen. 

Nr. 222902. Otto Kiebitz in Tegel b. Beriin. - 
Anlricbsvorrichtung. 6. I. tO. 

Antriebsvorrichtung mit zwei abwechselnd 
vorschwingbaren, auf und ab beweglichen 


Teil mit trichterförmigen Seitenteilen über die 
die Trei^äderwellen aufnehmenden Achs- 
rohre greift, dadurch gekennzeichnet, daß die 
inneren Enden der Treibräderwellen in 
hülsenartigen, auf die Achsröhre geschobenen 
j Trägern (*, k) gelagert sind, die mit teller- 
arjigen Erweiterungen versehen sind, deren 
Ränder (//, sich gegen die trichterförmigen 
Seitenteile des Achsgebäuses legen. 

Nr. 223477. Maurice Houdaille in Paris. — 
Einrichtung zum Ergänzen der Flüssigkeit von 
hydraulischen Stoßdämpfern für Motor- und 
andere Fahrzeuge. 14. 3. 09, 

Einrichtung zum Ergänzen der Flüssigkeit 
von hydraulischen Stoßdämpfern für Motor- 
und andere Fahrzeuge, gekennzeichnet durch 



zeichnet, daß jeder Fuß (3,4) mit einer mit 
zwei Lenkern (t', 18) 
versehenen SlOtzstange 
(/) und mit einer mittels 
gegeneinander verstell- 
barer Triebstange U'i'l 
und Kulisse UV) vom 
Motor antreibbaren 
Schwinge verbun- 
den ist. 

Nr. 222903. Biele- 
felder Maschinenfabrik 
vorm. Dürkopp ft Co. 
in Bielefeld. — Achs- 
gehäusc für Motorfahr- 
zeuge. 2. 6. 09. 

Achsgehäuse für 
Motorfahrzeuge, dessen 
mittlerer erweiterter 
lahitnich der Automobil- und Motorbool-Indutltte 



einen zur Aufnahme der Ergänzungsflüssigkeil 
dienenden Behälter, der unter Vermittelung 
eines in seinem Boden angeorJneten Ventils 
mit dem einen Arbeitsraum des Stoßdämpfers 
in Verbindung steht, wobei das Oeffnen und 
Schließen des Ventils selbsttätig unter der 
Wirkung der infolge Flüssigkeitsverlustes im 
Stoßdämpfer entstehenden Druckverminderung 
erfolgt. 

No. 223721. Robert Rauert in Sorau, N.-L. 
— Drehbahrer Kartenhalter für Motor- und 
andere Fahrzeuge. 8. 6. 09. 

Drehbarer Mrtenhalter für. Motor- und 
andere Fahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, 
daß die Anschlagplatte (/) und das Lager 
( 10) für den Kartenhalter 1 13t mit den beide 
verbindenden Stülzgliedern ein Qelenkviereck 
bilden, und daß die Stützglicder aus zu- 
sammenklappbaren, mit einer Ueberwurf- 
hülse (9) versehenen Stangen (7) bezw. in- 
einander verschiebbaren, an einem an der 
Anschlagplatte s(hwingb.ir angeordnelen Arm 
Vitt, 1.3. 
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(V) angelenkten Röhren (5, 6 ) bestehen, zum 
Zwecke, den Kartenhalter beim Nichtgebrauch 



möglichst flach an die Wand klappen zu 
können. 

No. 223861. Max Ehlert in Hannover. 
— Ausgleichkupplung für Motorwagen. 
16 6. 1909. 

Ausgleichkupplung für Motorwagen mit 
unter rederwirkung stehenden, am treibenden 
Glied angeordneten Mitnehmern, dadurch 
gekennzeichnet, daß jeder Mitnehmer zum 
Eingriff in die beiden je auf einer der Treib- 
radwellen vorgesehenen Sperrräder bestimmt 
und in einer durch die geometrische Achse 
der Treibräderwellen gehenden Ebene 
schwenkbar angeordnet ist. ' 

No. 223992. Delahaye Ä Company Limi- 
ted in Paris. — Beim Ausrücken der Motor- 



kupplung in Tätigkeit treUnde Bremsvor- 
richtung. 22. 4. IMS. 

Beim Ausrücken der durch Federwirkung in 
der Schlußstellung gehaltenen Motorfcupp- 
lung mit allmählich sich steigender Wirkung 
, in Tätigkeit tretende Bremsvorrichtung für 
I Zahnräderwechselgetriebe von Motorfahr- 
' zeugen, dadurch gekennzeichnet, daß der 
Ausrückhebel der Kupplung einen Brems- 
klotz trägt, der sich beim Ausrücken der 
Kupplung gegen einen Flansch des verschieb- 
baren Kupplungsgliedes legt und allmählich 
I das eine geringe Reibung ausübende Ent- 
kupplungs^ied des Ausrüdchebels ersetzt, so 
daß der Bremsdruck lediglich von der 
Spannung der Einrückfeder der Kupplung 
abhängt und die Bremskraft sich nicht zu der 
für die Entkupplung erforderlichen Kraft 
addiert, sie vielmehr ersetzt. 

No. 223993. Oskar Bergmann in Char- 
lottenburg. — Klappsitz, insbesondere für 
Motorwagen. 23. 7. 1909. 



Klappsitz, insbesondere für Motorwagen, 
der um ein mit der Wagenkastenwand durch 
eine Stütze verbundenes Gelenk drehbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, daß die Drehachse 
des Gelenkes schräg zum Sitze gerichtet ist. 


Klasse 63 d. 

Nr. 214 532. Linard Alphonse Hubert in 
Troyes, Frankr. — Federnde Radnabe. 23. 10 06. 

Federnde Radnabe mit zwei achsial ver- 
schiebbaren, glockenförmigen Schalen, die sich 
gegen den Speichenring stützen und durch 
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Druckfedem becinHuBt werden, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die Kanten (!4, l:>) der 



glockenförmigen Schalen U3) wiilstförmig aus- 
gebildet sind und sich einerseits gegen den 
mit entsprechenden Ausdrehungen (/d) und 
Führungen {16, 17) versehenen Speichenring 
(6), anderseits gegen achsial verschiebbare, 
gleichfalls mit Ausdrehungen {20) ausgestattete 
Achshülsen {12) stützen, die mit der festen 
Achsbuchse i2) durch Zugfedern {8, tO) ver- 
bunden sind, zum Zwecke, ein Kippen der 
Schalen um ihre Längsachse zu ermöglichen, 
wodurch die Zugfedern beansprucht und damit 
die auftretenden StoOkräfle vermindert werden. 


No. 21S232. Wilhelm Höschen in Vluyn. 
Abnehmbare Felge für Luftreifen. 12 12. OS. 

Abnehmbare Felge für Luftreifen, die durch 
einen in einer Nut der festen Felge geführten 
und mittels eines keilariigen Körpers aus- I 
einanderspreizbaren Spannring auf dem Rad 
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fesigehallen wird, da- 
durch gekennzeichnet, 
daß die Enden des 
Spannringes (r) mit 
schräg zueinander 
stehenden Führungs- 
leisten (/) versehen 
sind, die in entsprechend gerichtete Nuten (n) 
des keilartigen Körpers (s| greifen, so daß 
durch das Verschieben dieses Körpers in der 
einen oder anderen Richtung die Enden des 



Ringes zwangläufig ausein- 
andergespreizt oder zusammen- 
gezogen werden können. 

No. 21 5233. Jacobus Spyker 
in Amsterdam. Federndes Rad. 
24. 6. 06. 

Federndes Rad nach Patent 
213437, dadurch gekennzeichnet, 
daß auf die die Luftsäcke {17, 
18) einschlicßcnden elastischen 
Scheiben (9, 10) starre Ringe 
{21) aufgesetzt sind, welche 
beim Autblähen der Luftsäckc 
diese und die Scheiben ein- 
schnüren. 



No.216028. Balthasar Frei- 
herr von Campenhausen in 
Berlin. — Federndes Rad 
mit außerhalb der Radebene 
liegender Nabe. 2. 3. 09. 

Federndes Rad mit außer- 
halb der Radebene liegender 

Nabe, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Innenfläche 
der Nabe (r) kugelförmig 
ausgehöhlt und auf einer 
mit kugelförmiger Außen- 
fläche (/^versehenen Achs- 
buchse {f) lose sitzt, wobei 
die Nabe (a durch seitlich 
angebrachte federnde Mittel 
(/) in ihrer Normallage ge- 
halten’ wird. zum Zwecke, die 
auftretenden Stöße durch seitli hes Verdrehen 
des Rades unter jeweiliger Beanspruchung 
der federnden Mittel zu vermindern. 




Nr 217411. Otto Fuß und 
Edwin Uultzeit in Hannover. — 
Scheibenrad mit abnehmbarer 
Seitenplatle. 28. 2. 09. 

1. Scheibenrad mit abnehm- 
barer Seitenplatte für Kraft- 
fahrzeuge aller Art, dadurch 
gekennzeichnet, daß die auf 
der Nabe 14) lose sitzende Rad- 
scheibe (2) durch eine Klauen- 
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Kupplung (7, 13) mit der auf der Nabe festen 
Radscheibe (/) verriegelt ist. 

2. Rad nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daR auf der Nabe {3) eine drehbare, 
mit Führungsnuten (/Si versehene und durch 
Bolzen {20) mit einer Deckscheibe {21) ver- 
bundene Cinstclischeibe (19) angeordnet ist, 
durch welche radial verschiebbare Klauen (13) 
derart gesteuert werden, daß sie mit den 
von der festen Radscheibe {[) getragenen 
Ffaken (7) in Eingriff gelangen. 

Nr. 217410. William Thomas Smith in 
Bolton, Engl. — Abnehmbare Felge. 5. 7. 08. 

Abnehmbare, aus zwei Teilen bestehende 
Felge, die durch einen gespreizten Hilfsring 
auf dem Radkranz festgehalten wird, dadurch 
gekennzeichnet, daß der die Felgenteile (D, D') 



Ivagerde Hilfsring (O) mit Aussparungen (gl 
versehen ist, in die am Innenumfange der 
beiden Felgenleile (P, O') aiigeordnele Zapfen 
id) einireten, zum Zwecke, die abnehmbaren 
Felgenteile feslzuhalten und gegen Wandern 
zu schützen. 

No. 217 496. Miskin SpringWheel Company 
in Idaho Falls, V. St A. — Rad für Fahrzeuge 
aller Art. 3. 6. 09. 

Rad für Fahrzeuge aller Art mit federndem, 
zur Ellipsenform zusainmendriiekbarem Lauf- 
kranz und nachgiebigen, zu Gruppen ver 



einigten Speichen, dadurch gekennzeichnet, 
daß ie vier am Laufkranz (K) angelenkte 
Speichenteile (/) durch ein gleichseitiges, recht- 
winkliges Hebelparallelogramm (G) miteinander 
vereinigt sind, derart, daß bei Belastung des 
Rades die Parallelogramme nacheinander zu 
Rhomben zusammengedrückt werden und der 
nachgiebige Laußtranz in die elliptische Form 
übergeführt wird. 


No, 216179, Robert Thomas Smith in 
Wanington, Engl. — Scheibenrad. 19.12.08, 
Mit Kettenantrieb aus- 
gerüstetes Scheibenrad aus 
zwei inneren, festen und 
zwei äußeren, nachstell- 
baren Scheiben, deren ab- 
gerundete Kanten auf 
schalenförmig aus- 
gehöhlten Spannmuttem 
aufruhen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß der Kelten- 
radiing (20) an den beiden 
inneren Scheiben 1 3) unter 
Vermittlung von zwischen 
den Scheiben angi o dneten 
Vcrsteifungsslücken (25) und Schraubenbolzen 
(22) befestigt ist, die durch Oeffnungen (24) 
rößeten Durchmessers der einen äußeren 
cheibe (2) hindurchgeführt sind, so daß ein 
Hin- und Herbewegen der äußeren Scheibe 
ermöglicht ist. 



No. 218027. Dr. Perry Ernest Doolitlle in 
Toronto, Canada. — Abnehmbare Felge. 
31. 10. 07. 

Abnehmbare Felge, die in der Querrichtung 
geteilt und durch eine Exzenlervorrichlung 
zusammengezogen und auseinandergespreizt 



wird, dadurch gekennzeichnet, daß das an 
einem radial durch den Radkranz (A, B) ge- 
führten Bolzen (Bi befestigte Exzenter (Oj 
mit einem Oelenkstück l/Cl verbunden ist, das 
anderseits mit dem einen Eitde der auf- 
geschnittenen Felge (C) drehbar vereinigt ist. 
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No. 218178. Leonh. Herbert !n Frankfurt 
a. M. — Abnehmbare, aus mehreren Seg- 
menten bestehende Felge. 3. 3. 07. 

Abnehmbare, aus mehreren Segmenten be- 
stehende Felge, dadurch gekennzeichnet, dafi 



eine zwischen dem Felgentlanscli (</’) und 
dem Radkranz (r) freibleibende, iinterschnil- 
tene Ringnut (/) zwecks Befestigung der 
Felgerisegmcnte (6) auf dem Rad- fij, j. 
kranz mit einem geeigneten Füll- 
material, wie z. B weichem 
Metall, Asphalt, Schwefel oder 
dgl., oder mit Ringstücken (A) 
ausgefüllt wird, die mittels Schraubenbolzen 
(/) in die Ringnut hineingezogeu werden. 



Nr. 218 379. Henry Oudinot, Duc de Reggio 
und Charles Putois in Coudra;^, Montceaiix, 
Frankr. — Federndes Rad mit ineinander- 
schiebbaren Speichen und hohler Nabe. 
17. 12. 08. 



1. Federndes Rad mit ineinandersebiebbaren 
Reichen und hohler Nabe, die mit geeigneter 
Fiüsiiekeit und darin lagerndem Luftschlauch 
ausgerüllt ist, dadurch gekennzeichnet, daß 


die in die hohle Nabe (n, A, c, f) mündenden 
Speichenführungen (p) durch Qummisäcke (nt 
abgeschlossen sind, die von den Enden der 
Speichenkolben (r) ausgedehnt werden, so 
daß bei Belastung des Rades der Druck der 
Speichen auf den Luftschlauch inrt mittels der 
Flüssigkeit übertragen wird. 

2. Federndes Rad nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daß in der hohlen Nabe 
tu, b f, fl ein Reglerkolben (Mi angeordnet 
ist, dessen Führung in der gleichen Weise 
wie die Speichentührungen {p) durch einen 
Oummisack abgedichtet ist, zum Zwecke, den 
in der Nabe herrschenden Druck regeln zu 
können. 


Nr. 218 462. Jom Oldfield und Joseph 
Arthur SchoField in Halifax, Engl. — Federndes 
Rad mit Luftpolstern zwischen den Enden 
der Radspeichen und dem starren Radkranz. 
8. 4. 09. 

Federndes Rad für Fahrzeuge aller Art mit 
zwischen den Enden der Radspeichen und 
dem starren Radkranz angeordneten Luft- 



polstern, dadurch gekennzeichnet, daß die die 
Enden (y) der Radspeichen umgebenden Luft- 
polster lg) lose in Kammern ib) des Rad- 
kranzes (u) liegen und hufeisenförmig gestaltet 
sind, währencTdic Enden (/ider Speichen (/) 
zwecks Aufnahme eines Schmiermittels hohl 
ausgebildet und mit Oeffnungen (s| versehen 
sind, durch welche das Schmiermittel selbst- 
tätig in die Kammern lA) geführt wird. 


No. 218 550. A. Ventzki in Oraudenz. — 
Vorsfecker für Pflugachsen u. dgl. IS. 4. 09. 
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Vorslecker für Pflugachsen 
u. dgl. mit aufklappbarem, 
federndem Sicherungsring, da- 
durch gekennzeichnet, daß der 
Kopf lÄl des Vorsteckers (a) 
an seinem oberen Ende eine 
nockenfürmige Anlauffläche (r) 
besitzt, gegen welche sich das 
freie abgebugene Ende (d) des 
Ringes (c) zwecks Festlegung in einer be- 
stimmten Stellung preßt. 



No. 219142. Reiner Janclaes und Wilhelm 
Kaulhausen in Aachen. — Abnehmbare, durch 
radial verschiebbare Riegel (estgehallene Felge. 
30. 10. 08. 

Abnehmbare Felge, die auf dem Radkranz 
durch radial verschiebbare und durch einen 
drehbaren Ring in Bewegung gesetzte Riegel 
fcsigehalten wird, dadurch gekennzeichnet, daß 



die zwischen dem Radkranz (/) und einem 
am letzteren befestigten Ring (g) geführten 
Riegel (r) mit dem Ring (Ci, der auf der Rad- 
nabe taj drehbar angeordnci ist, durch Hebel (rf| 
gelenkig verbunden sind. 


No. 219533. Otto Fuß und Edwin Guttzeit 
in Hannover, — Scheibenrad mit abnehm- 
barer Seitenplattc. 10. 6. 09. 

I. Scheibenrad mit abnehmbarer Seitenplatle 
nach Patent 217411 und Klemmplatten zur 
Befestigung des Laufmaniels, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Klauen (77) beim Verriegeln 



MU 


der losen Radscheibe (2) 
gleichzeitig die in dem 
Felgenring (S) sich lüh- 
renden Klemmplatten (i'7) fest nach innen 
ziehen. 


2. Rad nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß an den Haken (7) der 
Klauenkupplung Hebel (33) drehbar tKfestigt 
sind, die einerseits in einen Schlitz der Klemm- 
platte >27) eingjeifen, anderseits sich auf das 
äußere Ende einer Klaue (13) legen. 

No. 220917. Nestor Braibant in Brüssel. 
— Federndes Rad mit metallenem Reifen- 
belag für Automobile 10. II. 08. 

Federndes Rad für Kraft- 
fahrzeuge und ähnliche 
Fahrzeug, bei dem 
zwischen der Felge und 
dem Laufreifen angeord- 
nete Spiralfedern an der 
Felge starr befestigt sind, 
dadurch gekennzeichnet, 
daß die in derselben Ebene 
liegenden, mehrfach ge- 
wu ndenen Spiralfedern sich 
und den Laufreifen nicht 
berühren und in ihren quadratisch ausgebil- 
deten Endwindungen Stehbulzen von gleich- 
falls quadratischem Querschnitt aufnehmen, 
die ihrerseits in dem Laufreifen gegen Drehung 
sicher gelagert sind. 

Nr. 221 546. Lentz- 
Oetriebe O. m. b. H. 
in Mannheim. — Rad 
für Kraftfahrzeuge. 
29. 4. 09. 

Rad für Kraftfahr- 
zeuge, dessen Achs- 
bücnse mit der Treib- 
achse durch ein Uni- 
versalgelenk verbunden 
ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die das 

Universalgelenk (b) und 
die Kugellager (i) ent- 
haltende OelKammerfn) 
durch einen schalen- 

förmigen Metallteller 
({) abgedichtet ist, der 
auf der Treibachse tal 
angeordnet ist und 
mittels eines federnden 
Ringes (p) gegen die Stirnfläche der Trag- 
achshülsc (m) gepreßt wird. 

Nr. 221681. James Rounlree in Berkely, 

V. St. A. — Rad mit federnden Speichen. 
II. 8 09 

Rad mit federnden Speichen aus Rohren 
und darin verschiebbaren, federnden Kolben, da- 





Digitized by Google 


beptsche Patentf. Klasse 63d e. ( 3e. 




durch gekennieichnet, daB die Köpfe ( /h'i der 
Kolben {II) an ihrer AuBenfliche mit einer 
Nut und die zwischen den Nabenscheiben (6’) 
eingeklemmten Speichenrohre (.*>) am Süßeren 



Ende mit Schlitzen (JO) ausgeslattet sind, in 
denen sich die Mitteirippe {IT) des Lauf- 
kranzes (IS) führt, und die sowohl eine radiale 
als auch eine geringe seitliche Bewegung des 
Laufkranzes zulassen. 


Nr. 221 547. Jacobus Spyker in Amsterdam. 
— Federndes Rad mit Oummitaschen zwischen 
Nabe und Radkörper. 11. 5. 09. 

Federndes Rad, dessen Nabe mit dem 
äuBeren Radköiper durch, eine Luftkammer 
einschlieBende Oummitaschen verbunden ist. 


dadurch gekennzeichnet, daB sowohl die 
starren als auch die elastischen Teile der 
Luftkammem mit Wülsten bezw. Vertiefungen 
von konischem Querschnitt versehen sind, 
die kreisförmig ausgebildet sind und inein- 
andergreifen, und daß die BegrenzungsflSchen 


der Wulste und Vertiefungen der starren Teile 
mit Kautschuk belegt sind, um eine luftdichte 
Verbindung herzustellen. 

Nr. 221 680. Jacobus Spyker in Amsterdam. 
— Federndes Rad. 11. 5. 09. 

Federndes Rad, 
dessen Nabe mit dem 
iuBeren Radkörper 
durch eine Luftkammer 
einschlieBende, 
elastische Tragbinder 
verbunden ist, dadurch 
gekennzeichnet, daBdie 
Tragbinder(S) Taschen 
bilden und starre t.v) 
einschließen, zum 
Zwecke, eine gelenkige 
Oeradführungzwischen 
Naben- und Radkörper 
zu bilden und dem 
letzteren winklige Ein- 
stellungen gegenüber 
der Radachse zu gestatten. 

No 222962. Friedrich Schott in Creuzburg, 
Ostpr. — Vorrichtung zur Verhinderung des 
Gleitens von Automobilen. 10. 9. 09. 

Vorrichtung zur Ver- 
hinderung des Gleitens 
von Automobilen, besteh- 
end aus seitlich am Rad 
befestigten, federnden 
Greifern, dadurch gekenn- 
zeichnet , daB an dem 
äuBeren, dem Boden zu- 

f ekehrten, blattförmigem 
hde (a) des federnden 
Greifers (r) eine unter 
Wirkung (o) stehende 
Klappe angelenkt ist, die 
in der Arbeitsstellung 

S egen einen Vorsprung (/?) 
es Greifers (e) gepreBt 
wird, zum Zwecke, durch 
die gabelförmige Ausbildung des Oreifer- 
endes nicht nur das Seitwärtsgleiten, sondern 
auch das Einsenken des Rades in weichen 
Boden zu verhindern. 


Klasse öJe. 

Nr. 214 533. Frederick William Stanley in 
Orange-over-Sands, Engl. — Hilfsvorrichtung 
zum Aufpumpen von Luftreifen für Fahrzeuge. 
15. II. 08 
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Hilfsvorrichlung zum Aufpumpen von Luft- 
reifen für Fahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, 
daß die Aufpumpvorrichtung auf einem zum 



Aufspaiinen des Reifens eingerichteten, in 
Umlauf zu setzenden Halter angebracht ist. 








No. 214 988. Max Bohne in Berlin. — Vom 
Motor eines Kraftfahrzeuges aiizutreibende 
Pumpe. 12. 2. 08. 

Vom Motor eines 
Kraftfahrzeuges, beim 
Stiltslande desselben 
und bei angehobencr 
Radachse anzutrei- 
bende Pumpe, dadurch 
gekennzeichnet, daß die 
Pumpe mittels ihrer 
Exzenter- oder Kurbel- 
scheibe, deren Lager- 
gehäuse mit dem 
Puinpengehäuse auf 
geeignete Weise ver- 
einigt ist, zum Gebrauch 
auf dem aus der Radnabe hervorragenden, 
sonst von der Slaubkappe eingenommenen 
Teil abnehmbar befestigt wird. 

No. 215276. Leonard Eugene Cowey in Kew 
Qardcns, Engt. — Vorrichtung zum Anzeigen 
des Entweichens von Luftaus Radreifen. 23.5.08. 

Vorrichtung zum Anzeigen 
des Entweichens von Luft aus 
Radreifen , dadurch gekenn- 
zeichnet, daß eine Glocke (e), 
oder ein Klöppel mittels 
eines dehnbaren Hohlkörpers 
(dl, der durch den im 
Luftreifen herrschenden Druck 
ausgedehnt wird, in Ruhelage 
gehalten werden, während beim 
Nachlassen des Druckes im 



Reifen der dehnbare Hohlkörper die Glocke 
oder den Klöppel freigibt, so daß diese Teile 
in schwingende Bewegung geraten und durch 
Anschlägen gegen einen festen Teil (e’) ein 
hörbares Signal geben. 


Nr. 215315. Henry Oaud Hugon in Calais. 
— Aus einzelnen metallenen Körpern be- 
stehender Gleitschutz. 20. II. 08. 

Aus einzelnen metallenen 
Körpern bestehender Gleit- 
schutz für elastische, aus 
einzelnenGummiblöcken zu- 
sammengesetzte Radreifen, 
dadurch gekennzeichnet, daß 
jeder Gleitschutzkörper aus einer metallischen 
Drahtspirale besteht, zum Zwecke, die Nach- 
giebigkeit des elastischen Streifens nicht zu 
beeinträchtigen. 



No. 216820. Continental - Caoutchouc- & 
Gutta - Percha - Compagnie in Hannover. — 
Vollgummireifen. II. 3. 08. 

Vollgummireifen, der auf 
mehreren durch Absland- 
stücke o. dgl. auseinander- 
gehaltenen Felgenringen 
aufvulkanisiert ist, dadurch 
gekennzeichnet, daß die 
Abstandstücke (r) mit den 
Felgenringen (6, 6') durch 
unterschnittene seitliche 
Ansätze verbunden sind, 
so daß die Felgenringe durch die Abstand- 
slücke zusamniengehaTten werden. 



No. 216612. Tito Livio Carbone in Char- 
lottenburg. - Verfahren und Vorrichtung zum 
Vulkanisieren von Mantelreifen mü einge- 
schlossenen konzentrischen Spannringen im 
ganzen. 26. 7, 07. 

Verfahren, um elastische 
Radreifen mit mehreren 
konzentrisch angeord- 
neten, in einen ungeteilten 
Mantel eingeschlossenen 
Spannringen als Ganzes zu 
vulkanisieren, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die 
Spannringe zunächst durch 
entfernbare Haltevorrichlungen konzentrisch 
gegeneinander fesigestellt und alsdann mit 
dem Mantel umgeben werden, worauf nach 
Beendigung des Vulkanisierens die Halte- 
vorrichtungen entfernt werden. 

Nr. 216886. H. v. Eicken in Friedenau 
b. Berlin. — Oleitschutzvorrichliiug für Fahr- 
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zeugbereihingen mH in denselben gelagerten 
radialen Stiften härteren Materials, m. 10. 07. 

Oleitscbutzvorricbtung 
für Fahrzeugbereifungen 
mit indenseiben gelagerten 
radialen Stiften härteren 
Materiais, dadurch gekenn- 
zeichnet, da6 die in mehre- 
ren Reihen übereinander- 
liegenden und gegenein- 
ander versetzten Stute auf 
die hinter ihnen liegende 
nächste Schicht unter Vermittlung von ver- 
dickten, also eine gröBerere Fläoie als der 
Stift besitzenden Köpfen pressen. 

Nr. 216951. Daimler-Motoren Oesellschaft 
in Stuttgart'Untertörkheim. — Radreifen mit 
auf einzelnen Polstern aufruhendem Laufkranz 
aus Metall. 8. 8. 08. 

Radreifen mit auf einzelnen Polstern auf- 
ruhendem Laufkranz aus Metall, dadurch ge- 
kenbzeichnet, daS die Polster in größeren 
Abständen voneinander freistehend aneeoidnet 
sind und die Verbindung zwischen Radkranz 
und Laufreifen unter Vermeidung von starren 
Verbindungsorganen lediglich durch die sowohl 



in radialer Richtung als auch in der Um- 
fangsrichtui^ nachgiebigen Polster bewirkt 
wira, zum Zwedte, nicht nur eine genügende 
Durdibiegung des Laufreifens zuzulassen, 
sondern auch die Antriebskraft elastisch von 
dem einen Teile auf den anderen zu über- 
tragen. 

No.217641. Hermann Zomow in Hamburg.— 
Luftradreifen mit Metallschutzstreifen. 31.1.07. 

Luftradreifen mit Me- 
tallschutzstreifen, dadurch 
gekennzeichnet, daß der 
Luftreifen (4> an seinem 
äußeren Umfange mit 
Erhöhungen versehen ist, 
die gegen den Metall- 
schutzreifen (ö) anliegen, zu dem Zwecke, die 
Elastizität des Reifens zu wahren. 


No. 217214. Firma H. Büssing in Braun- 
schweig. — Vorrichtung zum Befestigen von 
einzelnen Oleitschutzseilen mittels innerhalb 
der das Rad begrenzenden Ebenen angeord- 
neter Bolzen. %. I. 09. 

Vorrichtung zum Be- 
festigen von einzelnen 
Oleitschutzseilen öder 
-ketten mittels inner halb 
der das Rad begrenzen- 
den Ebenen angeord- 
neter Bolzen, dadurch 
gekennzeichnet, daß die 
Längsachsen der 
Bolzen, über welche die mit den Seil- oder 
Kettenenden verbundenen ösenartigen Glieder 
(6) gesteckt werden, parallel der Radebene 
liegen, wobei die mit den Seil- oder Ketten- 
enden verbundenen und die am Rade befind- 
lichen Befestigungsvorrichtungen auch mit- 
einander vertauscht werden können. 

No. 217375. Harry Swales in London. — 
Befestigung von Laufreifen auf Radfelgen mit 
Hilfe von Halteringen. 7. 7. 06. 

Befestigung für aus nebeneinanderliegenden 
Klötzen zusammengesetzte Laufreifen auf Rad- 
felgen mit Hilfe von zwi- 
schen den Klotzreihen an- f T. V ’j 
geordneten Halteringen 
und von seitlichen, ab- 
nebmbaren Felgen- 
flanschen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß der Halte- y 

ring (J) röhrenförmig aus- "f"-- l. 

gebildet ist und durch eine 
innere Kette oder ein inneres Band oder Seil 
(j'j sowie äußere Metallklammem (m) auf 
die Felge gepreßt wird. 

No. 217327. William Henry Bird in London. 
— Laufmantel aus Leder für Ltifiradreifen. 
9. I. 09. 

Laufmantel aus Leder für biftradrcifen, be- 
stehend aus gewölbten, aus zwei Lagen zu- 
sammengesetzten Seitenwänden, zwischen 
deren in der Radebene 
liegenden äußeren Flanschen 
flache Füllringe angeordnet 
und mittels durch die Flan- 
schen und Ringe gezogener 
Niete zusammengeklemmt 
sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die inneren 
Lagen (/) jeder Seitenwand 
des Mantels sich bis zur 
Mitte der Lauffläche er- 
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strecken und mittels ihrer Flanschen t/aj — 
gegebenenfalls unter Einlage eines Zwischen- 
ringes (9) — zusammengenäht sind, während 
die Füilringe {IO) auf beiden Seiten zwischen 
den Flanschen (!a und 2a) der inneren und 
äußeren Mantellagen (/ und 2) angeordnet 
sind und auf ersteren aufsitzen. 


No. 218024. Edouard Dardonville in Paris. 
— Abnehmbarer Qleilschutzniet für Lauf- 
mäntel von Luftradreifen. I. 10. 08. 

Abnehmbarer Oteitschutzniet für Laufmäntel 
von Luftradreifen mit gespaltenem Schalt, 
dessen Teile in einer konischen 
Büchse durch eine Spreizvor- 
richlung auseinandergespreizi 
werden, dadurch gekenn- 
' zeichnet, daß diese Spreizvor- 

richtung aus einer Schraube (7) mit konischem 
Kopf (8) besteht, deren Schaft mit dem Kopf 
(5) des Niets verschraubt ist. 




No. 2t8025. Franz Harscheidt " in Cöln- 
Nippes. — Gleitschutzreifen aus Drahtgeflecht 
für Motorradreifen. 18. 9. 08. 

Gleitschutzreifen aus 
Drahtgeflecht fürMotor- 
radreilen, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß durch 
dieaneinandcrgercihtcn 
flachen Draht- 
windungen (2) des Oe 
Hechtes quer zum Radreifen verlaufende 
Drähte (/) geführt sind, welche je zwei 
Windungen verbinden. 



No. 218068. Clarence Addison Shaler in 
Waupun, Wisc., V. St. A. — Elektrisch ge- 
heizte Vorrichtung zum Vulkanisieren aus- 
gebessertcr Stellen von 
Oummiiadreifen 26.6.08. 

Elektrisch geheizteV'or- 
richtung zum Vulkani- 
sieren ausgebesserter 
Stellen von Gummirad 
reifen, gekennzeichnet 
durch die Anordnung von 
zwei parallel zueinander 
geschalteten Fleizspiralen 
(W, 21) verschieden 
großen Widerstands, 
deren Teilnahme an der 
Heizwirkung mit Hilfe 
eines thermostalischen 
Umschalters (S) reguliert 
wird 



No. 2tS026. Josiah Stearns Cushing in 
London. — Mit zwei Spannringen und einem 
über diesen in einem Laufmantel gelagerten 
Polster versehener elastischer Radreifen. 
7. 7. 08. 

Mit zwei Spanmingen und einem über 
diesen in einem Laufmantel gelagerten Polster 
versehener elastischer Radreifen, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die beiden Spannringe aus 
zwei voneinander unabhängigen, parallelen 
und flachen Metallringen 
(9, 10) bestehen, welche 
durch eine senkrecht auf 
der Felge befestigte und 
in eine sich nach außen 
verbreiternde Aussparung 
(8} des auf den Spann- 
lingen gelagerten Polsters 
(•/) hineinragende Ring- 
scheibe (//) in allen Stel- 
lungen des Rades von- 
einander getrennt gehalten und geführt 
werden, wobei das Ganze gegebenenfalls von 
einem an seinen beiden Rändern mit Wülsten 
versehenen Laufmantel umschlossen sein kann, 
der seinerseits durch auf seine Wulste aufzu- 
ziehende Ringe (5) auf der Felge befestigt 
wird, zum Zwecke, durch die Vereinigung 
der an sich bekannten Mittel die Polster wie 
die Spannringe vor übermäßiger seitlicher 
V'erschiebung zu schützen, ohne die freie 
Beweglichkeit der Spannringe in radialer 
Richtung zu beeinträchtigen. 

Nr. 2t8280. Dr, Karl Lengfellner in Berlin. 
— Verfahren zur Herstellung von Rad- 
bereifungen. 25. 1. 08. 

Verfahren zur Herstellung von Radberei- 
fungeti aus einer haftenden, erhärtenden, 
hämmer- und preßbaren elastischen Masse, 
welche Zelluloid. Korkpulver und Kautschuk 
enthält, dadurch gekennzeichnet, daß diese 
Bestandteile unter Zusatz von Nitrozellulose 
in Lagen derart aufeinander folgen, daß 
zwischen einer inneren und äußeren Ffaftschlcht 
und Deckschicht mit Kautschuk oder Gummi- 
zusatz ohne Korkzusatz solche mit letzterem 
aufgetragen und durch Pressen bzw. Auf- 
hämmern befestigt werden. 

Nr. 218 380 Louis BoiraulL Pierre Boucher 
und Maurice Dechaume in Paris. — Radreifen 
mit paarweise übereinander auf der Felge 
angeordneten Pufferfedern. 11. 9. 06. 

Radreifen mit paarweise übereinander auf 
der Felge angeordneten Pufferfedem, dadurch 
gekennzeichnet, daß die Pufferfedem (0, 7) zu 
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Gruppen vereinigt und in aui der Felge be- 
festigten Gehäusen (5) millels napfartiger 
Aussparungen gelagert sind, wobei je zwei 



Qbereinanderstehende Pufferfedem von einem 
radialen Trägbolzen (9) durchdrungen werden, 
der sich mit zwei Flanschen (//, /3\ auf je 
eine der beiden Federn stützt, zum Zwecke, 
die Tragfähigkeit des Reifens durch gleich- 
mäBigere Belastung der Federn zu erhöhen. 



No. 2IR602. The Harlridge Tire Syndicate 
Ltd. in London. — Luftradreifen mit im vollen 
Laufteil angeordnetem Metallstützring. 28.4.0S. 

Luftradrreifen mit 
im vollen Laufteil an- ^ 
geordnetem Metall- 
stützring, der mit me- 
tallenen Seilenringen 
durch Bolzen verbun- 
den ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß der 
starre Stülzring (F) in 
eine Unterteilung des 
eingesetzt ist. 


ciiitcinbar 


No. 219 143. Dr. Leon Eugene Finelle in 
Le Havre. — Aus einzelnen Lederstreifen 
bestehende Gleitschulzdecke für Räder von 
Fahrzeugen. 20. 1. 09. 

0 Aus einzelnenLederslfeifen 
bestehende Oleitschutzdecke 
für Räder von Fahrzeugen, 
dadurch gekennzeichnet, daß 
jeder der den Luftschlaucli 
gegen die Felge pressenden 
Streifen |9) einzeln abnehm- 
bar an zu beiden Seiten der 
Felge angeordnelen Metall- 
rfngen (3, 4) befestigt ist, die je aus zwei 
Halbkreisiingen zusammengesetzt sind, so daß 
die Streifen einzeln oder auch gruppenweise 
abgenommen werden können. 


No. 219064. Benlo Martins de Sä in Rio 
de Janeiro, Brasilien. — Elastischer Radkranz 


mit mehreren durch elastische Beilagen ge- 
trennten Luftkissen. 16. 8. 07. 



Elastischer Radkranz 
mit mehreren durch 
elastische Beilagen k- 
trennten Luftkissen, da- 
durch gekennzeichnet, 
daß die elastischen 
Beilagen als längliche, 
massive, mit Einschnü- 
rungen (/) versehene 
Polster (<») von Klotz- 
form und etwa gleicher 
Länge wie die zwischen- 
liegenden Luftkissen (r) 
ausgebildet und von 
einem radial verschieb- 
baren, starren Laufring 
(fl) umgeben sind. 


; No. 219534. Charles Simon in Chätellerault, 
i Frankr. — Aus quer zur Felge sitzenden 
I sichelförmigen Blattfedern und in diesen radial 
angeordnelen Schraubenledern bestehender 
I Radreifen. 27. 6 08. 

Aus quer zur Felge 
sitzenden sichelförmigen 
Blattfedern und in diesen 
radial angeordneten 
I Schraubenfedem beslehen- 
i der Radreifen, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die Blatt- 
federn (o) mit einem ihre 
Enden Obergreifenden 
Sichelstücktf) durch Bolzen 
(i/ verbunden sind, welche 
einerseits starr an dem Sichelslück befestigt 
und andererseits federnd in oder auf der 
Felge gleitbar geführt sind, wobei die Feder- 
spannung des Bolzens durch eine Mutter (f) 
regelbar ist, zum Zwecke, übermäßige Oeslalts- 
‘ änderungen der erwähnten Einzelteile bei 
I seitlichen und tangentialen Stößen zu ver- 
I hindern. 



Klasse 63 k. 

No. 216584. Georges Py und Simon Bot- 
kowitz in Nancy, Frankreich. — Ketlenräder- 
wechselgetriebe mit vierfacher Uebersetzung. 
28. 11 07. 
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[Ketlenräderwechsel- ,.g 

gelriebe mit vieriacher ' JCii- I 

Ueberselzung für Fahr- / *< 

räder und ähnliche j 'i 

Fahrzeuge, bei dem ein » i 1 

auf dem antreibenden , 

Teile und ein auf dem m ; « 

angetriebenen Teile an- ^ 

geordnetes Kelten- ? * 

räderpaar von verschie- ä > T 
denem Durchmesser ‘I ■* 

von einer einzigen Kette 

umsclilungen sind, dadurch gekennzeichnet, 
daß bei jedem der beiden Keltenräderpaare 
das die kleinere Ueberselzung bewirkende 
Kettenrad durch ein beim Voreilen dieses 
Kettenrades selbsttätig zur Wirkung kommen- 
des Qesperre und das die größere Ueber- 


setziing bewirkende Kettenrad durch eine von 
Ffand aus- und einrückbare Kupplung mit 
seiner Welle verbunden ist, so daß durch 



eine einzige Kette vier verschiedene Ge- 
schwindigkeiten bei gleichbleibendem Dreh- 
iingssinne der Antriebsräder erzielt werden 
können. 



Digifized by Google 



Oestcrreichische Patente. 

flufgcbote. 


Klasse 6ic. 

Janvier Marie Charles, Artillerickommamlanl 
in Paris. — Nachgiebiger Rahmen für Motor 
wagen mit drei Achsen: Die Erfindung besteht 
darin, dafi die äußeren Achsen mit der mitt- 
leren Achse scharnierartig verbunden sind — 
Ang.27.6 IQ07 (A42<»-Ü7|. Vertr.J.J Ziffer, 
Wien. 

Lambliii Leon, Konslrukteiir in Dijon 
Tretkurbellager mit Kiipphingseinrichiung für 
Motorfahrräder, dadurch gekennreichiiet. daß 
im Innern einer drehbar gelagerten Büchse, 
welche einerseits die eine imverschiebbarc 
Hälfte einer Kupplung, andrerseits ein auf 
das Antriebsrad des Fahrzeuges übersetzendes 
Triebrad und die eine unverscliiebbare Hälfte 
einer zweiten Kupplung trägt, eine Hülse frei 
drehbar und achsial verschiebbar gelagert ist, 
welche den zweiten Teil zur letzlcrw.äliiiten 
Kupplung trägt, der gleichzeitig als Zahnrad 
zur Uewegungsüberlragung auf das Antriebs 
rad des Motors ausgcbildet ist, und außerdem 
ein Schaltrad besitzt, welches durch eine auf 
der einen Tretkurbel sitzende Klinke mit der 
die Hülse durchdringenden Tretkurbelachse 
gekuppelt werden kann, auf welcher an der 
gegenüberliegenden Seite der zur Kupplungs- 
hälfte gehörige zweite Kupp'uiigsteil achsial 
verschiebbar, aber auf Drehung gekuppelt 
gelagert ist, so daß mittels zweier Hebel, 
deren einer auf die Trelkurbelachsc und deren 
anderer auf die letzterwähnte Kupplungsmiiffe 
cinwirkt, nach Belieben der Motor entweder 
nur mit der Trelkurbelachse zwecks Ingang- 
setzung des Motors bei stillsteliendein Fahr- 
rad oder nur mit dem Antriebsmechanismus 


I zwecks Antriebes bei slillstehender Tretkiirbel- 
I achse oder mit dem Antriebsmechanismus 
und der Tretkurbelachse zwecks gleichzeitigen 
Antriebes durch die motorische Kraft und die 
Tretkurbeln gekuppelt werden kann oder aber 
bei gleichzeitigem Ausrücken der Klinke der 
; Motor von der Trctkurbclachse und dem An- 
■ Iriebsniechanismus entkuppelt, letztere hin- 
: ßtB*h miteinander gekuppelt werden können, 
j um das Fahrrad durch Eteiätigung der Tret- 
! kurbeln allein forlbewegen zu können. — Ang. 

1 28 4 IQW (A 3561 09], Vertr. W.Theodorovic, 
' Wien. 

Oelhafen Ernst, Ingenieur in Zürich. — 
Enlstaubiings- und Reinlgiingsvorricliiiing für 
die Staub- und Kothauben von Fahrzeugen, 
insbesondere Motorwagen, dadarch gekenn- 
, zeichnet, daß die Hauben im Innern mit einem 
I oder mehreren an der Innenwand fortwährend 
I oder zeitweise vorbei streichenden Absaiig- 
I Organen versehen sind. Ang I 2. 1909 
[A 771—09]. Vertr. V. Monath, Wien. 

W. A. Th Müller. ' Straßenzug-OescHschalt 
m. b. H in Stegliiz bei Berlin. - Kupplung 
: für Siraßenzüge mittels eir er dreieckföimlgen 
I Deichsel: Die Erfindung besteht darin, daß 
die Deichsel eine Mittelstrebe von veränder- 
j lieber Länge besitzt und dieSeiien des Deichsel- 
j dreiecks durch Zugorgane von veränderlicher 
i Länge gebildet werden, — Ang. 26 3. 1909 
' [A 2488 09] ; Prior vom 8 1 1908 ID. R P. 
Nr. 2U9 093I. Vertr. V Karmin, Wien. 

W A. Th. Müller, Straßenzug-Oesellschaft 
I m. b. H. in Steglitz bei Beilin. — Kupplung 
' für Straßenzüge mittels einer dreieckförmigen 
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Deichsel: Die Erfindung besieht darin, dal) l 
die zum Drehgestell führenden Zugorgane 
ein unverschiebbares Dreieck bilden, dessen 
Spitze am Rahmen des vorhergehenden Wagens 
längsvcrschicblich gelagert ist. — Ang. 26 3. 
1609 [A 62I6-06| als Zusatz zur vorstehend . 
bekannigemachten gleichnamigen Pat-Aiim. 

A 2488 - 09; Prior, vom II, 3. 1906 (U. R P. 
Nr. 213.541) Vertr. V. Karmin, Wien. 

Bollee Leon, Ingenieur in Le Mans iFrank- I 
reich). — Ausiückvorrichlung für (ietriebc- ! 
kuDplungen mit durch Federiiraft eingerückl I 
gehaltenen Kupplungsteilen, gekennzeichnet I 
durch eine mittels Hebel und Lenkstangen ' 
auf das Pedal einwiikende Qegenfeder, welche 
bei eingerückter Kupplung durch Einstellung 
des Qestänges in gegenseitiger Verlängerung 
der Teile derart, dal) das wirksame Moment der 
Gegenfeder auf das Pedal gleich Null wird, 
die Wirkung der gewöhnlichen Kupplungs- 
feder nicht zu beeinflussen vermag, während 
beim Niederdrücken des Pedals zwecks Aus- 
rückens der Kupplung die Spannung der 
Gegenfeder der Kupplungsfcder cnlgegen- 
wirkl und so die Verstellung des Pedals er- 
leichtert - Ang. I. II 1908 |A 7030 - 08|. 
Vertr H. Schmolka, Prag. 

Frcibalin, Ges. m. b H. in Berlin. - Aus 
zwei einachsigen Elementen bestehendes Fahr- 
zeug für Wagenzüge und für Einzelbetrieb: | 
Die Erfindung besteht I. darin, daß die zum i 
abwechselnden Sperren der Karrenkasten gegen ] 
den Längslräger dienenden Sperrvorrichtungen j 
durch Gabeln gebildet werden, die von der 
Seite des Gefährtes her dreh- und festlegbar 
sind, und 2. darin, daß die abgekehrlen Enden 
der Karrenkasten mit je einem Oeichselschuh 
und einem Orlscheidvorhang ausgestattet sind. 
— Ang, 17. 7. 1908 (A 4719 0S| als Zusatz 
zu Pat. Nr. 26 449; Piior. vom 4 1. 1908 
(D R. P. Nr. 21t 742). Veilr. V Tischler, Wien. 

Bönisch Heinrich und Locker Eduard, 
beide Schlos>er in Wien. — Antiiebsanordnung \ 
für Elcklioinobile: Die Erfindung kennzeichnet 
sich durch einen einzigen, direkt auf der die 
Treibräder tragenden, symmetrisch geteilten 
Radwelle sitzenden Elektromotor mit Diffe- 
rentialgetriebe in der Symmelrieebene des 
Motors, zu dem Zwecke, eine gleichmäßige 
Wirkung der Kräfte a.if beide Wellciileile, 
bezw. Räder zu erzielen. — Ang. 12 3. 1908 
(A 1684--0SJ. Vertr. J. v. Kutschera, Wien. 

Firma Felten & Guilleaume Lahmeyerwerke, 
Akt -Oes. in Frankfurt a M. — Aniriebsvor- ! 


richlung für Motorwagen mit als Kupplung 
zwischen treibender und getriebener Welle 
dienender Dynamomaschine; Die Erfindung 
bezieht sich auf solche Antriebsvorrichtungen, 
bei welchen der Anker oder das Magnetgestell 
der als Kupplung zwischen treibender und 
getriebener Welle dienenden Dynamomaschine 
feststehend angeordnet ist. während der dreh- 
bare Teil mittels eines Differentialgetriebes 
mit dem treibenden Gliedc und mit der zu 
treibenden Welle gekuppelt ist, und besteht 
darin, daß durch Feststellung des Diflerential- 
getriebes die Dynamo ausgeschaltet wird und 
ein direkter Antrieb erfolgt. — Ang. 30. 3. 1909 
lA 2773- 09); Prior. 15.7. 1908 |Deu;sches 
Reich). Vertr. J. Lux u. S. Neutra, Wien. 

Van Swieleii, Tlicodorus Hcndricus Maria, 
Kaufmann in Amsterdam. -■ Zahnräderwechsel- 
getriebe lör Motorfahrzeuge: Die Erfindung 
bezieht sich auf Zahnräderwechselgetriebe für 
Motorfahrzeuge, bei welchem mit einem Stirn- 
rade der treibenden Welle mehiere verschieden 
große Innenzahnkränze eines mit der ge- 
triebenen Welle durch eine Kupplung ver- 
bundenen Hohlkörpers abwechselnd in Eingriff 
gebracht werden können, und besteht darin, 
daß der die Innenzahnkränze tragende Hohl- 
körper in einem senkrecht und parallel zur 
treibenden Welle verstellbaren, abnehmbar 
angeordneten Träger gelagert ist, zum Zwecke 
eine leichte Zugänglichkeit des Getriebes zu 
sichern — Ang. 8. 3 I90Q )A 1835-09). Vertr. 
J. Ziffer u, G Wolf, Wien. 

Tüchler Eduaid, Mechaniker, Kurtz Josef, 
Kaufmann, Kurtz Heinrich, Kaufmann, Höflich 
Gabor Dr., prakl. Arzt, Hölzl Rudolf Dr , 
prakt Arzt, sämtlich in Wien, — Lenkrad- 
bremse: Die Erfindung besteht 1. darin, daß 
der den Bremshebel mittels Lenkers betätigende, 
vom Bremsgeslänge beeinilußte Zwischenhebel 
um eine zur Lenkstumnielachse parallele Achse 
schwingbar ist, um schädliche Verstellungen 
des Bremshebels beim Lenken des Rades zu 
verhindern und 2. darin, daß der Biemshebcl 
von e nem auf dem Drehzapfen des Lcnk- 
stummels sitzenden Arm getragen wird. — 
Ang. 15.7. 1908 ]A 4653-08). Vertr. W. Theo- 
dorovic, Wien. 

Bönisch Heinrich und Locker Eduard, beide 
Schlosser in Wien. — Kontiolleranordnung 
für elektrische Motorwagen: Die Erfindung 
kennzeichnet sich durch die parallelachs-gu 
Lagerung des Kontrollers zum Steueiuugs- 
gehäuse, wobei auf der Achse des Konlrglieis 
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ein Zahnrad sitzt, in das ein auf der Sleiier- 
achse sitzendes Zahnradsegment eingreift. — 
Ang. 12 3. 1908 [A I6SS 0S| 

Bollee Leon, tngcnieur in t.e Mans (Frank- 
reich). — Einrichtung zur Bewegungsübei- 
tragung von der Differentialgelriebewclle auf 
die Antriebsräder von Motorwagen: Die Er- 
findung kennzeichnet sich durch wenig ex- 
zentrisch zueinander versetzte Stirnzahnr.äder 
mit innen- und Auffenvcrzaiinung bezw. sehr 
flache Kegelräder, deren Achsen einen sehr 
spitzen Winkel einschlieBen, so daß der Ein- 
riff, das Abwälzen und Aultereingrifftreten 
er Zähne langsam und nahezu ohne Reibung 
vor sich geht, zu dem Zwecke, um die 
günstigste Kraftübertragung bei geringer Ab- 
nützung und schwachem Qeräiische und 
einer Verminderung der Tourenzahl bei 
Rädern mit und ohne Sturz zu erzielen. — 
Ang. 16. II. 1907 |A 7158-071 Vcrir. 
M. Schmolka, Prag. 

Daimler Motoren -Oesellschalt in Unler- 
Türkheim. — Motorwagen mit Kardanantrieb: 
Die Erfindung besieht dann, daß die den 
Schub vom Kardanwellengehäuse auf den 
Rahmen übertragende Traverse gleichzeiiig 
als Träger für den rückwärtigen Teil des 
Wechselgetriebegehäuses dient — Ang. II. II. 
1907 |A 7067- 07]. Vertr. V. Monaih, Wien. 

Herbers Hermann, Ingenieur in Charlollen- 
burg. -- Vom Wageninnern aus zu betätigende 
Bremse: Die Erfindung besteht darin, daß 
die Auslösung der das Bremsen besorgen- 
den Kraftquelle vom Wageninnern aus er- 
folg. - Ang. 3. 4. 1905 [A 2265 -OS]. Vertr. 
J. rischer, Vlhen. 

Baracchini Alfred Oiansanti, Privatier in 
Rom. — Wendeiichlungsanzeigcr für Aiilo- 
niobile und andere Wagen Die Erfindung 
kennzeichnet sich dadurch, daß ein aus einem 
hohlen Zeiger bestehender, in einem Gehäuse 
drehbar befestigter Arm in seinem Innern mit 
einer elektrischen Lampe ausgerüstet ist, in 
deren Stromkreis ein aus zwei Kontakten be- 
stehender Stromausschalter eingeschaltet ist, 
wobei das eine elastische Kontaklstück einen 
Anschlag trägt, der beim Oeffnen des Zeigers 
herausspringt und den Strom durch Berührung 
mit dem anderen Kontakt schließt, während 
umgekehrt beim Verschwinden des Zeigers 
in dem Gehäuse der Anschlag den Kontakt 
sclbsitälig öffnet, wodurch die Lampe ver- 
löscht — Ang. 19.8 1908 |A 5393 - 08) V'erir 
J. O. Hardy und A. Baumami, Wien. 


Dieterich Ludwig Maria, Ingenieur in Kansas 
City (V. St. A.). — Reibungswechsel- und 
Wendegetriebe: Die Erfindung kennzeichnet 
sich durch zwei zwangläufig im entgegen- 
gesetzten Sinne aiigetriebcne ko.ichsiale, mit 
sphärischen Reibungsflächeii versehene Reib- 
scheiben, zwischen welchen verschwenkbar 
das Reibrad auf dem Arme der die Reib- 
scheiben durchsetzenden anzutreibenden Welle 
I sitzt, so daß je nach seiner Stellung das ver- 
schwenkbare Reibrad und damit die anzu- 
treibendc Welle in Ruhe bleibt oder das Reib- 
rad eine Planetenbewegung in einem oder im 
entgegengesetzten Sinne mit veränderlicher 
Tourenzahl auslührt und dabei auch die an- 
zutreibende Welle mit verschiedener Oe- 
■ schwindigkeit antreibt. — Ang t8. 4. 1903 
(A 2665 08) Vertr. V. Karmin, Wien. 

Höflinger Eduard, Privat in Qleichenbcrg 
(Steiermaik). - Einrichtung zur Uebertragung 
i der Antriebskraft aiil die beiden konzentrischen, 
1 gegeneinander verschiebbaren Teile von 
elaslischen Rädern, dadurch gekennzeichnet, 
daß beide Radteile mit Kellenrädern bezw. 
Riemenscheiben versehen und diese mit solchen 
auf der Antriebs-, trezw. Hilfswellc angeord- 
neten durch Kelten, bezw. Riemen verbunden 
sind, welche bewirken, daß sich die beiden 
Radieile mit gleicher Tourenzahl drehen, so 
daß das elastische Mittel für die Kraftüber- 
tragung stets ausgeschaltel bleibt. — Ang. 
7. 9. 1908 lA 5817-06). 

AlIgemeineElektriziiäls-Oesellschafl in Berlin. 
— Antriebslenkrad mit Elektromotor, dadurch 
gekennzeichnet, daß die den Magnetslern 
: tragende, auf den schwenkbaren Achsschenkel 
i aiitgeschohene Hülse am inneren Ende mit 
einer über die Gelenkverbindung zwischen 
Achsschenkel und Wagenachse greifenden 
Erweiterung versehen ist, wodurch unter 
Wahrung einer leichten Demontage des Rades 
I die Schwingungsachse des Achsschenkels der 
Radmittelebene möglichst genähert werden 
kann. — Ang. 26. 7 1909 (A 5820- 09); Prior, 
vom 27. 7. 1903 (Deutsches Reich). Vertr. 
O. Hardy, Wien. 

The Blomstrom Manufacturing Co. in Detroit 
(Ver.St.A.). — Reibradantrieb für Motorwagen, 
dadurch gekennzeichnet, daß das horizontal 
gelagerte Schwungrad des Motors als An- 
triebsscheibe ausgcbildet ist und das auf der 
Verlängerung der Kardanwelle verschiebbare 
Reibrad antreibl.-Ang 19.5. 1908 )A 3341 - 08). 
Vertr. E. Winkelmanii, Wien. 
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Compagnie Internationale ({'Exploitation 
des Appareils Mccaniques „Fixator“ Finna in 
Paris, — Lenkvorrichtung mit nicht umkehr- 
barer Ueberlragung, dadurch gekennzeichnet, 
daß bei Nichtbetätigung des Lenkrades die 
zwischen einer mit der Lenkradwelle achsial 
verschiebbar, aber undrehbar verbundenen 
Büchse und einer feststehenden Trommel an- 
geordneten Lamellen einer Lamellenkupplung 
durch Federn aneinandergepreBt gehalten 
werden und so die Lenkradwelle fixieren, 
während bei Betätigung des Lenkrades durch 
Jreilförmigc Ansätze einer mit dem Lenkrade 
fest verbundenen Hülse, welche mit keil- 
förmigen Ansätzen der Büchse Zusammen- 
wirken, unter Ueberwindung der Federn ein 
Lösen der Lamellenkupplung und durch Zapfen 
der Büchse, welche mit Spielraum in Nuten 
der Hülse greifen, die Mitnahme der Lenk- 
rad welle erfolgt. — Ang. 17.2. 190Q |A 1 192 - 09|. 
Vertr. J. J. Ziffer und (1. Wolf, Wien. 

Kellmereit August, Schneidermeister in 
Karalene bei Insterburg i Preußen). — Lenk- 
barer Knpplungswagen für Aulomobilzüge, 
dadurch gekennzeichnet, daß an dem Auto- 
rnobilf.ihrzrug eine federnde Puffervorrichtung 
mit verstellbarem Kupplungshaken angeordnet 
ist, in welche eir» verschiebbarer, mit Puffer 
versehener Kupplungswagen eingehängt wird, 
nn dessen gelenkartigeni Hebelarm das zu 
fördernde Fahrzeug befestigt wird. — Ang. 
23, 4. l'X» (A .S720-oei. Vertr. W. Theo- 
dorovic, Wien. 

Qirin Joseph Marie Isidore, Industrieller in 
Lyon. — Oeschwindigkeitswechselgetriebe, ins- 
besondere für Kranfahrzeuge, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die Drehachse des bezw. 
der Balanciers von einer den Balancier auf- 
nehmenden Hülse gebildet wird, die in ver- 
schiebbaren, starr oder zwangläufig miteinander 
verbundenen Lagern gelagert ist. — Ang. 27. 2. 
1908 |A 1325 - 08]. Vertr. V. Tischler, Wien. 

Ed. Surcouf 8< Cie., Firma in Billancourt 
(Frankreich). — Rahmenaufhängung für ein 
sechsrädriges Motorfahrzeug mit zwei durch 
Qelenkgestänge gekuppelten, lotrecht be- 
weglich gelagerten Achsen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die beiden Enden einer jeden 
Feder der beweglichen Achsen an je einem 
Arm besonderer Winkclhcbel aufgehängt sind, 
wobei die Arme der Winkelhebel der einen 
Achse den Armen der Winkelhebel der anderen 
Achse entgegengesetzt gerichtet sind, während 
die anderen Arme der Winkelhebet je ejner 


I Feder untereinander mittels Verbindiings- 
! Stangen gelenkig gekuppelt sind, so daß die 
Federn während des Ausweichens der Achsen 
ihre wagerechte, bezw. mit dem Wagenrahmen 

r iarallele Lage beibehalten. — Ang. 4. 7. 1907 
A 4429-07). Vertr. V. Tischler, Wien. 

Oroßman, Em'l, Ingenieur in New York 
(V. St. V. A.). — Windfang für Motorfahrzeuge, 
dadurch gekennzeichnet, daß ein auf einem 
festen Unterteil umklappbar gelagerter Oberteil 
unter der Einwirkung von Federn stehL die 
das Bestreben haben, ihn sowohl in der auf- 
geklappten als auch in der niedergeklappten 
I Endlage festzuhalten, und mit welchen bei 
! aufgeklapptem Oberteil eine Sperrvorrichtung 
\ zusammenwirkt, die durch Niederk’appen des 
I Oberteiles ohne Betätigung sonstiger Organe 
j auslösbar ist. — Ang. 26. II. 1908 |A7667--0e|. 

I Vertr. J. J. Ziffer. Wien. 

Mcranville Constantin de Saint Clairc, Haus- 
besitzer in Paris. — Kiipplungseinrichtung 
zur Unschädlichmachung von inTransmissionen 
auftretenden Stößen, insbesondere für Elektro- 
mobile, gekennzeichnet durch eine ausrückbare 
konische Kupplung, deren eine konische Hälfte 
j ihre Bewegung auf ein Reibungsglied über- 
! trägt, das unter dem Einfluß geeigneter Federn 
I gegen sie gepreßt wird, wobei das Reibungs- 
glied entweder auf der anzutreibenden Welle 
fest angebracht ist oder mit dieser nur auf 
Drehung gekuppelt, aber auf ihr in der Längs- 
richtung verschiebbar gelagert ist. — Ang. 
: 3.7.1908 |A 4358 - 06]. Vertr. V. Tischler, Wien. 

Petz Louis Dr., städtischer Oberphysikus 
in Oyör (Ungarn). — Heizeinrichtung für 
' Kutschkasten von Selbstfahrern, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die Zweigleitung fürdie Heiz- 
: körper von dem Leitungsabschnitte Zylinder- 
mantelkühler abgeht und in den Leitungs- 
abschnitt Kühlerzylindermantel mündet, wotei 
an beiden Anschlußstellen der Zweigleitung 
entsprechend eingerichtete Dreiweghähne an- 
geordnet sind und in den höchsten Teil der 
Zweigleitung ein WasserfüllgefäB eingeschaltet 
ist. - Ang. 3. 12. 1909 [A 9053 -09] Vertr. 
A. V. Slerr, Wien. 

Pilät Vaclav, technischer Beamter in Pilsen. — 
Einrichtung zum Beschränken der Geschwin- 
digkeit von Motorfahrzeugen, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß auf der Uebersetzungswelle 
ein Arm befestigt ist, in welchem ein unter 
der Wirkung der Fliehkraft und einer Feder 
stehender Kopf geführt ist, der mit einer Feiler 
veibunden ist, die lÄngs eines feststehendeii 
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Kranzes s'ch bewegt, der aus zwei voneinander 
isolierten Ringen besteht, die tnil einem elek- 
trischen Zünder und dem Zylinder in Ver- 
bindung stehen, derart, daß bei einer be- 
stimmten Tourenzahl der Uebersctzungswelle 
der Kopf unter der Wirkung der Fliehkraft sich 
von der Welle entfernt und dadurch mittels 
der Feder ein Kurzschluß entsteht, der so 
lange dauert, bis die Geschwindigkeit wieder 
unter das gestattete Maß sinkt. — Ang. 5. 5. i 
Idüd |A 370S— 0Q|. Vertr. M. Hruby, I’rag. ; 

Spahr Hermann Louis, Konsul in Breslau. — * 
Radsteuerung für Kraltwagcn, bei welclicr 
das Rad um eine senkrechte, innerhalb der 
Radebene liegende Achse gewendet wird, ‘ 
dadurch gekennzeichnet, daß der untere Teil 
des gabelförmigen Endes des Nabenstückes 
mit einem zu der senkrechten Achse radial 
hegenden Steg versehen ist, über welchen 
d.is Oahclende einer im Achsschenkel drehbar 
eingesetzten Spindel eingreifi, wodurch das 
R.id beim Wenden Führung erhält. — Ang. 
ü. 1 . IdOO |A 1838 0Q| Vertr. M Hruby, Prag. 

Molcsworth Heni^' Bridges, und Masterman 
Charles Edward, beide Ingenieure in London.— 
Vorrichtung zur Verhinderung des seitlichen 
Gleitens und Schleuderns von Motorwagen, 
dadurch gekennzeichnet, daß das Triebrad 
und das zugehörige lose Hilfsrad auf Zapfen 
an entgegengesetzten Enden eines zweiarmigen 
Oruckhebcls sitzen, durch dessen Verstellung 
der Adtiäsionsdruck der Räder verändert 
werden kann. Ang. II. II. 1907 [A 7036—07). 
Vertr. J. O. Hardy, Wien. 

Wilkening Ludwig, Fabrikant in Hannover. 

— Kraftfahrzeugsilz., dadurch gekennzeichnet, 
daß statt der üblichen starren Silz- und l.ehn- 
fläche lediglich eine durch ein Gewebe, ; 
Geflecht, durch Bänder, Gurte, Streifen oder i 
dergl. gebildete Schwebebahn mit und ohne 
Polsterung vorgesehen ist, die am oberen 
Ende an ein Befesligungsi|uersläck der Lehne, 
am unteren Ende an ein Querslück am Silz- 
randc angeschlossen ist. — Ang. 8. I. 1910 
I A 168— 10|; Prior. 12.8. 1909 (Deutsches Reich). 
Vertr. J, Lux und S. Neutra, Wien. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft in Unlerlürk- 
heim. — Reibkegelkupplung mit zwei zwang- 
läufig in entgegengesetzterr Richtungen be- 
wegten Rcibkegeln, insbesondere für Motor- 
wagen, dadirrch gekennzeichnet, daß die Naben 
der Reibkegel konzentrisch zueinander an- 
geordncl sind und der die Vorrichtung der 
einen Nabe zwangläufig auf die andere Nabe 

lahrbuclt der Automobil, uni .Molorboot-Industrie. 


Übertragende Hebel in der die Naben tragenden 
Welle gelagert ist.-Ang.2.5. 1908|A2939- 08|; 
Prior. 3. 7. 1907 iD. R. P. Nr 220822). Vertr. 
V. Monalh, Wien. 

Ford Motor Co., Firma in Detroit, Michigan 
(V. St. v. A.). — Rahmenaiifhängung für Kraft- 
fahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daß der 
Rahmen am vorderen Ende durch eine in der 
Mitte fest mit dem Rahmen verbundene Quer- 
feder auf einer Vorderachse getragen ist, die 
mit den Enden der Querfeder in seitlich 
schwingender Verbindung steht und vermittels 
zweier an ihr fest angebrachter ztisammen- 
lattfender Streben durch ein Kugelgelenk gegen 
ein in der Mille des Rahmens angebrachtes 
Querslück universal gelenkig angeslülzt ist. — 
Ang. 13. 4 190*» |A 3192 - 09). Vertr. 

H. Schmolka, Prag 

Automobilwerke Unio.i Akt -Ges. in Nürn- 
berg. Geschwindigkeitswechselgelriebe mit 
Rücklauf für Motorfahrzeuge, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß die Schwenkung des an die 
mit der treibenden Welle verbundene Stufen- 
scheibe anzupressenden Rades um eine be- 
sondere, von den Triebwellen unabhängige, 
mit einer der Triebwellen konaxiale Welle 
erfolgt, und daß sowohl die antreibende wie 
auch die abtreibende Welle bei einer Schwen- 
kung keinerlei Lageiveränderungen einnimmi, 
wodurch ein rasches, sicheres und stoßfreies 
Wechseln der Geschwindigkeiten erreicht 
wird. - Ang. 30, 8. 1909 |A 6fi56 - 09|. Vertr. 
J. Fischer, Wien. 

Viratelle Marcel Narcissc, Maschinist in 
Paris. — Geschwindigkeitswechselgelriebe für 
Motorfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daß 
die mit feststellbaren, innen verzahnten Ringen 
in konstantem Eingriff stehenden Planelenrad- 
gelriebsälze, die entweder auf zwei Planelen- 
radwellen oder auf einer einzigen Plancten- 
radwcllc und einem Verlängerungsstück der 
Molorwelle angeordnet sind, die Bewegung 
der Motorwclle aufeinander ins langsame 
übersetzen, um diese Bewegung auf d.ts 
Gehäuse zu übertragen, das mit der anzu- 
treibenden Welle fest verbunden ist — Ang. 
28 3.1907 |A 2140-07). Vertr. V. Karmin, Wien. 

Bergmann Oskar, Ingenieur in Charlotten- 
biirg. — Klappsitz insbesondere für Motor- 
wagen, dadurch gekennzeichnet, daß die Dreh- 
achse des mit der Wagenkastenwand durch 
eine Stütze verbundenen Gelenkes schräg zur 
Silzflächc gerichtet ist. — Ang. 27. 6, 1910 
lA 5230-10) , Prior. 22. 7. 199*» i Deutsches 
Reich’. Vertr. V. Tischler. Wien 
VIII. 16 
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Oroßtnan Emil, Fabrikant in New V'ork. — | 
Umklappbarer Wind- und Slaubschild für 
Automobile und andere Fahrzeuge, gekenn- 
zeichnet durch einen an den einen Rahmen- 
teil angelenkten Flüssigkeitsbremsz)'linder mit 
einer an den anderen Rahmenteil angelenkten 
Kolbenstange, deren Kolben durch eine um 
den im Zylinder befindlichen Kolbenstangen- 
teil gewickelte und am Zylinderkopf abgestützte 
Feder gegen die Bremsflüssigkeit im Zylinder 
getrieben wird, zum Zwecke, die Wirkung der 
den oberen Rahmenteil sowohl in aufrechter 
als auch in niedergeklappter Stellung lest, doch 
nachgiebig hallenden Feder sowohl während 
des Aufslellens als auch während des Nieder- 
klappens des oberen Rahmenleiles zu bremsen. 
- Ang. 19. 8. 1909 |A MI8-09|. Vertr. 
V. Karmin und Dr M. L. Baczewski, Wien. 

Auster, Arthur Collins, Verwaltungsrat in 
Birmingham (Oroflbritannien). — Wetterschirm 
für Automobile und andere Fahrzeuge, da- 
durch gekennzeichnet, dal! er von einem 
Gestänge getragen, wird, das in einer wage- 
rechten Ebene zusammenlegbar ist, so daß 
der Wellerschirm parallel zu sich selbst und 
ohne seine Höhenlage zu ändern, vom Rücksitz 
bis dicht an die Rückseite des Vordersitzes 
geschoben werden kann und daß eine frei 
herabhängende Decke am unteren Rand aller 
drei Teile des Schirmes befestigt ist, welche 
Decke sich ohne Unterbrechung vom freien 
Ende des einen bis zum freien Ende des 
anderen Seitenteiles erstreckt, so daß sie 
sicheren Schulz gegen schlechtes Wetter ge- 
währt und weiter beim Umklappen eines der 
Seitenteile auf den iMittelteil der daranhän- 
gende Teil der Decke mitgenommen wird, 
wodurch der seitliche Einstieg in das Fahr- 
zeug freigegeben wird. Ang. 15. I. 1910 
|A 367 — 10). Vertr. J. O Hardy und A Bau- 
mann, Wien. 

Crhonek, Josef, k. u. k. Verpflegsoffizial in 
Oörz. — Qeschwindigkeilswechselgetriebe für 
Kraftfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daß 
der die Kupplung zwischen den mit Kegelrädern 
ausgestalteten wellenenden herstellende, fall- 
weise abzubremsende Ring an seiner Außen- 
ßäche als mehrfacher Exzenler ausgebildet 
ist, deren Bügel durch Stangen mit Dämpfungs- 
kolben in Verbindung stehen. — Ang. 8 5. 
1909 )A 3797 - 09). Vertr. M. Oelbhaiis, Wien. 

Dain Joseph, Fabrikant in Üttumwar (V. St. 
V. A.(. — Reibungsgelriebe, inbesondere für 
.Motorwagen, dadurch gekennzeichnet, daß die 


mit den Innenflächen auf ein verschiebbares 
Reibrad einwirkenden Reibungsscheiben mit- 
einander einen Winkel einschließen. — 

Ang. 31.10.1908 [A7027 - 061. Vertr. J J.ZiKer, 
Wien. 

Wall Arthur William, Ingenieur in Birming- 
ham. — Fahrrad mit motonsch angetriebenem 
Hilfsrad, dadurch gekennzeichnet, daß ein das 
Hilfsrad samt Motor tragender gabelförmiger 
Rahmen mittels eines zur Hinterradachse 

parallelen Bolzens und zweier beiderseits des 

Hinterrades befestigter, den Bolzen lagerförmig 
umschließender Streben unmittelbar neben 
dem Hintergrund schwingbar gelagert ist — 
Ang. 3.6. 1909 |A 4404 - 09). Vertr. Dr. F.Fuchs 
und W. Kornfeld, Wien. 

Hippel Paul, technischer Volontär, und 

Hippel Oskar, Rentier, beide in Neutomischl 
(F’osen). — Signalapparat für Automobile u.dgl , 
dadurch gekennzeichnet, daß durch den die 
Oasgemischinenge und damit die Motorleistung 
legmierenden Stellhebel beim Einstellen des- 
selben für eine die normale überschreitende 
Motorleistung eine Anzeigevorrichtung betätigt 
wird, — Ang 16. 12. 1909 )A 9405 -09). Venr. 
L Vojäcek, Prag. 

Firma Adolph Saurer in Arbon (Schweizl. — 
Rahmen für Motorfahrzeuge, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Längsträger desselben auf 
die Länge der hinteren Tragfedem nach ein- 
wärts gekröpft und in den dadurch entstan- 
denen Aussparungen dicTragfedern angeordnet 
sind. — Ang. 12. 5. 1910 )A 3926-10) , Prior. 
4 3. 1910 (Deutsches Reich). Vertr. V. Tischler, 
Wien. 

Reik Hugo, Patentanwalt in Wien. — Zwei- 
achsiger Anhängewagen für Motorwagenzüge, 
dadurch gekennzeienet, daß von zwei in der 
Mitte des Achsabstandes um eine vertikale 
Achse drehbar gekuppelten einachsigen Karren 
einer, zweckmäßig der in der Fahrtrichtung 
vordere. Eigenantrieb besitzt. — Ang. 15 12. 
1909 )A 218 - 09). 

Tuchler Edu.ird, Mechaniker, Höflich Gabor, 
Dr , Arzt, Kuriz Josef, Kaufmann, und Hölzl 
Rudolf, Dr., sämtlich in Wien. — Lenkrad- 
bremse mit Seilzugbetätigung, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß das Bremszugseil am Ver- 
bindungsgelenk eines Kniehebelpaares angreift, 
von welchen beiden Hebeln der eine mit 
seinem freien Ende um den Zapfen einer 
unbeweglichen Stütze schwingbar ist, während 
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der andere durch ein Kugelgelenk an den 
Bremshebel angeschlossen ist. — Ang. 24. 4. 
1909 [A3484— M]. Vertr.W.Theodorovic.Wien. 

Felten u. Guilleaume Lahmeyerwerke, Akt.- 
Oes. in Frankfurt a. M. — Motorwagenantrieb, 
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen dem 
umlaufenden Teil der mittels eines Differential- 
getriebes von der Wärmekraftmaschine an- 
getriebenen, das eine der beiden Treibräder 


antreibenden Dynamomaschine und dem um- 
laufenden Teil des von der Dynamomaschine 
gespeisten, das andere Treibrad antreibenden 
Elektromotors eine Kupplung vorgesehen ist, 
um unter Ausschaltung des elektrischen An- 
triebes eine direkte Kranübertragung zwischen 
Benzinmotor und Rädern zu erzielen. — Ang. 
31. 3. 1909 |A 2836 - 091; Prior. 1. 7. 19® 
(D. R. P. Nr. 219 112). Vertr. J. Lux und 
S. Neutra, Wien. 
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No. 926 745. Molorrad. George M. Horn- 
ecker, Whiting, Ind II. 3. 06. 

Die Handgriffe der Lenkstange sind drehbar, 
durch die Drehbewegung derselben können 



die Drosselklappe resp. die Zündung ein- 
gestellt werden. 

No. 926929. Achse für kombiniertes Lenk- 
und Steuerrad. Silas V. Dusseau, Erie. Mich. 
27. 7. 08. 

Die Antriebsachse (?| endigt in eine Kugel (9i, 
die mit Stiften {23j in Schlitze (22) der Rad- 



nahe eingreift. Die Nabe ist in den Zapfen i/0) 
drehbar gelagert. 


No. 927 122. Wagen- 
rad. Jesse O. Kramer, East 
Orange, N J. 24.7.06 

Der Laufmantel i.'i) hat 
eine tiefe Nut i-/), in die 
ein Band i5i eingelegt ist. 

I Auf dem Band sind Metall- 
' platten 1 6 ) so befestigt, dal) 
sie grade mit dem Rand 
des Reifens abschneiden. 

No. 927676. Wagen- 
rad. David Pollard, Phila- 
delphia. 7. II. 08. 

Der massive Reifen (/O) 
ist von Band i//l aus Leder 
oder ähnlichem Material 
umgeben und ruht auf den 
Federn (8). Das Lederband 
wird durch Schrauben /2) 
am wandern verhindert. 

No. 927729. Gasolineiscnbahnmotorwagen. 
Andrew Kabureck, Alton, III. 29. 5. 06. 


I Die auf den Wagcnachscii lose sitzenden 
I Räder (//, I/a) werden durch die Räder [10, 9) 
\ in verschiedener Richtung angctricben. Je 
I nachdem die Kupplung (12, 12a) eingeschaltet 
ist. I.äiift der Wagen vor- oder rückwärts. 
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No. V27 793. Pneumatik- 
reifen. Harvey M. Hartmann, 

Minneapolis. 28. 2. 08. 

Der Reifen besteht aus 
einem aufgerollten Band (5), 
das in der Mitte durch zwei 
Ringe (7) auf dem Radkranz 
zusammengehalten wird. 

Durch den abnehmbaren 
Ring wird der Reifen 
festgehalten. 

No. 927 886. Aulomobilrahmen. Eugen 
C Shumard, Milford, Ohio. 27. 6. 08. 

Die Hauptfedem 132} sind unten mit Oesen 
an den Lenkern Ii5) befestigt, die wiederum 



an der Achse angehängt sind. Die Lenker 
sind nach innen geneigt. 

No. 928 064. Reifenarmiening. Samuel 
T. Moser, Huntdale, N. C. 24. 10. 07. 

Die Armierung 
besteht aus 
Platten (r), an 
denen eine 
Kante fr’) hoch- 
gebogen ist. 
DiePlatten sind 
durch Haken D 
und Ringbän- 
der(E') am Rad- 
kranz befestigt. 

No. 928705. Wechselgetriebe. Walter Scott. 
Sheridan, Wyo. 10. 12. 08. 



Die Räder auf der getriebenen und auf der 
Antriebswelle stehen nicht direkt im Eingriff, 
sondern werden durch ein verschiebbares 
Rad (C) miteinander verbunden. Das Rad (G) 
ist an einem Hebel gelagert, der in den 
Stangen ' J, P) geführt ist. 

No. 928 739. Reibradgetriebe. Albert B.Cole, 
St. Louis. Mo. 23. 11. 06. 

Das Cietriebe besieht aus der Scheibe (5) 
und den Rädern IJ, .75). Die Scheibe (5i und 
das Rad (7) werden durch einen Winkelhebel (9) 



I entsprechend verschoben. Nach Ausschalten 
I der Scheibe (7) kann die Scheibe |75) zum 
Rückwärtsgang eingeschaltet werden. 

No. 928 848. Aotriebsrad Newton Camp- 
bell, Elizabethtown, Ohio. 18. 4. 06. «4 

Auf dem Radkranz sind eine Anzahl von 
radialen Stiften (9; eingesetzt, die durch 



Schraubenfedem an den Boden angedrückt 
werden. 

No. 9291 22. Reiten. 

Samuel S. Childs, Ber- 
nardsville, N. J. 12. 

3. 09. 

DerSchutzmantelty2) 

I ist am äußeren Um- 
fang geteilt, zwischen 
beide Teilen ist ein 
, Ring (22l eingelegt. 

I Beide Hälften werden 
durch Ringe (W) und 
Schrauben {20\ zu- 
sammengehalten 
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No. Q29656. Auspufftopf. Andrew S. Coles, 
Mamaronek, N. Y. 3. 12. 08. 

Der Auspufftopf wird durch die Wände 13) 
in drei Räume geteilt, die durch Rohre mit- 



einander verbunden sind. Die Auspuffgase ' 
durchlaufen die drei Räume und treten in der 
Mitte am Umfang aus. j 

No. 930 029. Schaltung für das Wechsel- I 
getriebe. Frank Beemer, Philadelphia. II II. (tö. ' 
Die Schaltstangen des 
Getriebes werden auf 
elektromagnetischem 
Wege bewegt. Ein 
rotierender Kontakt (53) 
schließt den Strom für 
die Elektromagnete (45 
bis 48i, die mitttels der 
Anker (•#9 bis 52) den 
Strom für die Haupt- 
magnete (10 bis 13) 
schließen. 



No. 930419. Wech elgetriebe. John Schlig, 
Chicago, III. 20. I. 1 
Die auf der Antriebs- 
welle sitzendeKuppel- 
hülse (50) kann ver- 
schoben werden und 
mit ihr können die 
Räder (54) oder (58) 
gekuppelt werden, wo- 
durch die erste und 
zweite Geschwindig- 
keit eingeschaltet 
wird. Durch Verschie- 
ben der Hülse (96i 
nach vorn wird die 
dritte Geschwindig- 
keit eingeschaltet, 
durch Verschieben 
nach hinten der Rück- 
wärtsgang. Das letzteGetriebe besteht aus dem 
Kegelrad (SO) und den Reibrädern (86, 84, 73). 

No. 930 468. Stoßdämpfer. Phelps M. Freer, 
Lanzing, Mich. 25. 1. 1909. 

Am Wagenrahmen ist der Kasten (t) be- 
festigt, in welchem eine elliptische Scheibe (II) 
angebracht ist. Die Scheibe hat außen einen 
Arm, der durch eine Stange mit der Achse 



verbunden ist und beim Arbeiten der Feder 
die Scheibe verdreht. Durch die beiden Federn 



(18) wird die Bewegung der Hauptfeder ge- 
hemmt. 

No. 930 498. Stoß- 
dämpfer. George E. 

Shippey, Pittsfield, Mass. 

22. 7. 1908. 

Mit der Hauptfeder ist 
die Stange (8) verbunden, 
die oben zwei Blattfedern 
(/, 2) trägt, die bei der 
Abwärtsbewegung der 
Achse durch die Stifte 
(4) zusammengedrückt 
werden. 

No. 930551. Automobiluntergestell. Robert 
M. Lloyd, Oyster Bay, N.-Y. 20. 4. 08. 



Der Motor (25) ist in der Nähe der Hinterachse 
an dem Querträger (26) angehängt und treibt 
durch Kette die Vorgelegewelle und die Hinter- 
räder. Die Kettenspanner (37, 47) sind an den 
hinteren Enden mit Kugelgelenken eingesetzt. 

No. 931011. Ausschaltvorrichtung für den 
Auspufftopf. Charles G. Hawley und Erle 
K. Baker, Chicago, III. 8. 9. 08. 

Das Auspuffrohr hat 
einen Ansatz (14), der 
durch eine Platte (8') in 
normalem Zustande ge- 
schlossen ist. Die Platte 
wird durch eine Feder 
angedrückt. Durch 
Drehen der Platte, wie 
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punktiert angedeutet, kann das Auspuffrohr 
geöffnet werden. 

No. 931288. Wechselgetriebe Powell Evans, 
Philadelphia. 6. 3. 07. 



Das Getriebe ist ein kombiniertes Kegel- 
und Stirnradgetriebe. Die Kegelräder (r, r', c-t 
können durch V'erschicben der Kuppcihülse 
(rf resp. f) mit der Antriebswelle gekuppelt 
werden, wodurch drei Geschwindigkeiten er- 
reicht werden. Eine vierte Geschwindigkeit 
wird eingeschaltet durch Verschieben des 
Zahnrades (/) bis zum Ein^iff mit (r*i. Für 
Rückwärtsgang wird das Zahnrad (r/i ver- 
schoben, bis cs mit (r‘i und (/} in Eingriff 
steht. Die Antriebswelle ist in der Nähe der 
Ffinterradachse noch einmal gelagert. 

No. 931674. Gleitsehutzreifcn. George W. 
Brown, Junction City, Kans 23. 9. 07. 



Der Schutzreifen besteht aus einem Leder- 
reifen mit den Haken (6), mittels welcher er 
an den Bändern (8) angehängt ist. An der 
Lauffläche ist ein zweiter Reifen mit vor- 
stehenden Nieten befestigt. 

No. 931770. Schalthebel für Getriebe Albert 
F. Krause, Buffalo. 10. 4. 03. 

Die Schaltung wird von dem Hebel (\’j 
auf der Steuersäule in der Weise bewirkt, 
dat! durch Drehen des Hebels und mit ihm 
der die Steuerspindel umgebenden Hülse der 
Schalthebel (u) durch Verdrehen des Hebels {Pi 
in die Aussparung der entsprechenden Schalt- 



stange kommt, durch Auf- und Niederdrücken 
des Hebels (A^i und der Hülse die Schalt- 
stange durch den Mechanismus <r, s, I) ver- 
schoben wird. 


No. 931989 Radreifen. Jii- 
nius A Bowden, Los Angeles, 
Cal. 5 12. 08 

I In den Reifen sind Metall- 
stöpsel (// eingesetzt, die 
durch Bleche (2|, welche um 
die untere Verstärkung her- 
umgebogen sind, gehalten 
werden. 



No. 932155. Kupplung. Alonzo C. Malher, 
Chicago, III. 1. 3. 07. 

Außer dem eigent- 
lichen Reibkonus (-/i 
sitzt eine zweite Hülse 
auf der angetriebenen 
Welle, die mit Stiften 
(2dl in das Schwung- 
rad eingreift und die 
eigentliche Kupplung 
während desBetriebes 
. darstellt. Beim Ausschalten werden durch 
[ den Fußhebel {)/l erst die Stifte zurück- 
I gezogen und, wenn die Scheiben (32 und !9\ 
sich berühren, die Reibkupplung ausgeschaltct. 

No. 932723. Auspufftupf. Dewane B. 
Smith, Decrfield, N.-Y. 27. 7. 07. 




Der Auspufftupf ist durch die Wand (■/) in 
zwei Räume geteilt, in dem kleineren ist der 
durchlöcherte, durch eine Wand geteilte Zy- 
linder t//i eingesetzt, den die Gase in der 
durch die Pfeile angegebenen Richtung durch- 
strömen. 
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No. 9328«. Kraft- 
Übertragung. Louis 
O. Bayrer, Hartford. 
28. 1. 09 

Die Kraftüber- 
tragung erfolgt hy- 
draulisch. Die beiden 
Wellen sind durch ein 
Gehäuse mit 2 Zahn- 
radpumpen ver- 
bunden, von denen 
die eine in die andere fördert. Durch Drosseln 
der Umlaufkanäle kann die Geschwindigkeit 
verändert werden. 


No. 933049. Wagenrad. Albert E. Beall, 
Clinton, Jowa. 29 6. 08. 



Die in den hohlen Speichen verschiebbaren 
Stangen (2.7) stützen sieh einerseits mit Platten 
auf den Luftschlauch (27 , andererseits auf 
den Nabenring (/2,i. 

No. 933 715. Pneu- 
matik Charles A Lewis. 
Denver, Colo. >8. 9 08. 

Der Luftschlauch \I(>) 
wird von Sätteln i5) ge- 
tragen, die dicht an- 
einander gelegt sind 
und durch Schrauben 
1/5) am Felgcnkranz 
befestigt sind. Das 
Aeulicre des Luft- 
schlaudis ist durch 
ähnlich ausgebildete 
Schuhe //Si überdeckt. 



No 933 807. Federndes Rad. Henry J. 
Wildhagen, Palatine, III. I. 9. 1908. 

Der Radreifen (9) ist mit den Lappen i/öj 
an Blattfedern l/-/| angehängt, die an den 
Speichen (7) befestigt sind. Die Lappen sind 



zwischen den Ringen (Si geführt. Die Lappen 
sind durch Stangen (I3j über Kreuz mitein- 
ander verbunden. 

No. 933870 Wechselgetriebe. Austin Af. 
Wolf, New York. 13.11.08. 



Die Uebertragnng von der Antriebswelle (fl 
aus erfolgt durch die Zwischenwelle (C) auf 
die Kegelräder (D't und (/>-), die mit der ge- 
triebenen Welle iD) gekuppelt werden können. 
Direkte Uebertragnng erfolgt durch Kuppeln 
des Zahnrades ifl-) mit der Welle (ß;. 

No 933997. Feder befestigung. Charles A. 
Lieb, New York. N.-Y. 3 12. 08. 



Die Federn sind einfache Blattfederwerke, 
die ungefähr in einem Winkel von 45“ von 
der Achse nach dem Wagen gehen. 

No. 934 159. Federndes Rad. Fred N.Gibb, 
Linie Rock, Ark. 26. 10. 1907. 

Der Laiitring (/) ist in dem rinnenartig aus- 
gebildeten Felgenkranz geführt und stützt 
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sich auf Spiralfedern, die in der Rinne be- 
festigt sind. 

No. 934505. Wechselgetriebe. Charles Cotta, 
Rockford, III. 7. 6. 1906. 



Das Rad (5-/), das d e Kraft auf die Zwischen- 
welle Übertrag, wird bei Einschalten des 
direkten Antriebs durch die Kupplung //) 
ausgeschaltet, indem der Schalthebel (5S| durch 
den Stift (W) der Schallstangc I-/3) verdreht 
wird. Das Einschalten der übrigen Ge- 
schwindigkeiten erfolgt durch Verschieben der 
Kupplungshülsen i27, 10, 7/j. 


angehängt sind Die Schrauben hallen die aus 
den beiden Teilen (5,/Öa) bestehende abnehm- 
bare Felge fest. Sie können nach Lösen der 
Mutter nach unten geklappt werden. 

No. 935 108. Unfallverhülungsvorrichtung. 
I Morlimer A. Howe, Tacoma, Wash. 15.2.09. 

Vor jedem Vorderrad ist ein sog. Fühler (/7) 
, angeordnet, der, sobald er an einen im Wege 
liegenden Gegenstand anslöfit, durch ein 





1 

pn-r7^ 

1 



Gestänge die Steuerung des Wagens verstellt, 
so dal) das Automobil dem betreffenden 
I Gegenstand aus dem Wege fährt, 

I 

No. 935192, Gummireifen. Charles F. Dinklc, 
Carlisle, Pa. 3. 4. 07. 

Der Reifen besieht aus einzelnen sechs- 
kantigen Gummiblöcken 1 1), die an Bolzen 
in dem Felgenkranz befestigt sind. Sie stützen 



No. 934773. Federndes 
Rad. James H. van Ars- 
dale. St. Louis. 15. 1 . 09. 

Der Felgenkranz be- 
steht aus Teilen, die mit 
Aussparungen und Vor- 
sprüngen ineinander 
greifen. Die Speichen 
des Rades sind durch 
Federn ersetzt. 




No, 934 862, 
Abnehmbare 
Felge Giorge 
S. Van Voorhis, ■ 
Boston 13.3.08. I 
Die feste Felge ] 
12] hat einen i 
Flansch (-/i, an 
welchem Oesen- 
schraiiben (/■/) | 


sich mit zwei Seiten gegeneinander und 
können, wenn eine Fläche durch das Fahren 
stark angegriffen ist, gedreht werden. 


No 935 396. Radreifen. Louis M Nelson, 
Douglas, Wyo 26. I. 09. 



Der Reifen ist aus 
cinreincn radialen 
Streifen von unelasti- 
schem Material mit 
zwischenliegendcn 
Oummislreifen zti- 
sammengesetzt. Die 
Stärke der Gtimiui- 
slreifen nimmt n.ich 
außen zu, so daß die 
Elastizität ebenfalls 
nach außen hin zii- 
nimml 
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No. 935525. Stoßfänt;er. Knapp- 
Oreenwood Company, Boston. 
19. 9. 08. 

Der Kolben der als Stoßfänger 
eingerichteten Flüssigkeitsbremse 
ist mit zwei Ventilen versehen, 
so daß nach der einen Richtung 
die Flüssigkeit verhältnismäßig 
große Durchtrittsquerschnitte hat, 
während in der anderen Richtung 
nur der enge Kanal frf» zur Ver- 
fügung steht, der durch die 
Schraube (</•) eingestellt werdet 
kann. 



No. 935622. Federndes Rad. George F. Grass, 
Ithaca, N. Y., 10. 8. 08. 


An den Bolzen |C) sind 
die Blattfedern (li) an- 

§ ehängt. deren anderes 
nde verschiebbar auf der 
Innenseite des Felgen- 
kranzes aufliegt. Un- 
gefähr in der Mitte ist ein 
Drehpunkt angebracht, 
an dem die Speichen (8j 



angehängt sind. 


No. 935644. Kupplung. 
Howard E. Coffin, Detroit, 
Mich. 6. II. 08. 

Der Konus Ui\ wird 
durch eine Anzahl von 
Schraubenfedern {D) an- 
gedrückt, die auf Bolzent/:) 
UI der Scheibe t/-’) montiert 
sind. 



Der Motorzylinder ist durch ein Rohr mit 
dem Bremszyhnder (24) verbunden. Wird das 
Ventil <//) durch ein Gestänge von Hand ge- 
öffnet, so treten die Gase unter Druck in den 



Bremszylinder ein und ziehen die Bremse an. 
Ein Rückschlagventil verhindert das Zurück- 
treten der Gase während des Auspuffs und 
des Ansaugens. 

No 936 142. Elastischer Reifen. Giulio 
Magaldi, Salerno, Italien. 16. 8. 1906. 

DerReifen ist ausQlicder- 
ketten (n) zusammenge- 
setzt, die durch Streifen aus 
elastischem Material aus- ' 
einandergchalten werden. 

Die Streifen sind auf den 
Drehbolzen der Kette be- 
festigt. Die Kettenglieder 
sind mit vorspringenden 
Zungen versehen, auf denen 
die Teile des Laufmantels befestigt werden. 

No. 936 300. Wechselgetriebe. Frederick 
C. Brunhouse, Philadelphia. 13. I. 1909. 



No. 935 811. Stoßfänger. Louis J. Perkins, 
Lewiston, Idaho. 6. 3. 1909. 



Die Feder (17) liegt in einer Gabel l/$i und 
ist mit einem Hebel {U) verbunden, dessen 
anderes Ende an der anderen Gabel drehbar 


gelagert ist Das vorspringeude Ende des 
Hebels schlägt beim Ausschlagen der Feder 
.auf das Luftkissen (12) auf. 


No. 935 927. Automobilbremse. Joseph 
H. Reifsnyder, Canton, Ohio. 12. 11. 07. 



Iias Getriebe besteht aus der Antriebswelle 
(2) und der Uebcrtragungswelle (.71, die je 
vier lose, stets miteinander in Eingriff stehende 
Räder tragen. Durch Verschieben der ent- 
sprechenden Kupplungshnlscn auf beiden 
Wellen gleichzeitig werden die Räder mit den 
Wellen gekuppelt und die erste, zweite und 
dritte Geschwindigkeit eingeschaltet. Die 
Räder (17, In) stehen durch Vermitßung eines 
dritten Rades miteinander in Eingriff und 
dienen für Rückwärtsfahrt. Direkter Antrieb 
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wird durch Kuppeln des Kegelrades 16) mit 
der DiHerentialwelle erreicht; so daß der An- 
trieb von der Welle (2j durch das Rad (/2) 
erfolgt. 


No. 936587. Wagenrad. Victor 
E. van Cantford, Akron, Ohio. 
19. 7. 1907. 

Die Speichen bestehen aus 
den Nabenstücken i9i, den 
Schraubenfedern (2/| und den 
am Fcigenkranz befestigten 
Teilen f/5i Die Federn sind 
von Rohren (10) umgeben. 


No. 936 595 Automobil. Bernard A. Alperin, 
New York. 13 3 1908. 

Der Antrieb der Lenkräder erfolgt durch 
Gelenkwellen, die Achse ist nach unten ge- 




einem um die Achse drehbar gelagerten Hebel 
(20) liegt. Wird der Hebel soweit gedreht, 



daß das Rad mit dem Boden in Berührung 
kommt, so sucht dasselbe vermöge seiner 
Drehrichtung den Wagen rückwärts zu ziehen. 


No.: 937 028. Stoßdämpfer. Jacob E. Mose- 
nian.'^Donaldsonville, La. 30. 11. 1908. 


\ 



bogen und trägt das Diflereiitialgehäuse. Die 
Achse und die Gabeln zur Aufnahme der 
Lenkschenkel sind durchbohrt, um die Gelenk- 
wellen hindurchziilassen. 


No. 936 924, Radreifen. 
Daniel Moriarty, New Orleans, 
La. 13. 2 1909. 

Der Reifen {10) ist mittels 
nachgiebiger Blechplalten an 
dem Felgenkranz befestigt. 
Die Elastizität wird durch 
Schraubenfedern '5) erreicht, 
auf die sich der Reifen stützt. 



No. 937380. Kühler John A. Miller. Tarry- 
town. N. Y. 13. 7 l‘K)9. 


Der Kühler besteht 
aus einem rahmen- 
förmigen Kasten, in 
den das Wasser oben 
eintritt und durch die 
eigentlichen Kühl- 
rohre, wie die Pfeile 
angeben , nach der 
Mitte und in den 
unteren Behälter ge- 
langt. 



No. 937557. Automobilbremse. ClydcTodd, 
Pittsburg, Pa. 25. 6, 1909. 

Mit dem Kettenrad auf der Hinterradachse 
steht ein Kettenrad in Eingriff, das in 


Auf der Feder fst die Stange (2i befestigt, 
während die Stange <4\ am Hauptrahmen be- 
festigt ist. An letzterer hängt ein Luftkissen 
(lO), das den Stoß auffängt Die Stangen 
werden durch Federn (5) auseinandergehalten. 


No. 937 665. Auspufftopf. John M. Walton, 
New Orleans, La, 19. 3. 1909. 



In den AuspuKtopI sind Dämpferplaltcn von 
der Form (22) eingebaut, die am Austritt eine 
Reihe von gegen einander gerichteten Gas- 
strömen erzeugen. 


No. 937 8i'8. Radreifen. 
Ernest Hopkinson , East 
Orange, N Y. 8. 3. 1905. 

Die Ringe (5) können 
etwas gedehnt und hierauf 
von der Felge abgenommen 
werden. Der Reifen kann 
hierauf leicht vom Felgen- 
ktanz entfernt werden. 
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No 937 859 Motor- 
fahrzeug. Henry Pieper, 
Lüttich. 25. I. 1907. 

Die nicht vom Motor 
angetriebene Achse treibt 
eine Dynamomaschine, 
die zur Aufladung einer 
Batterie dient. Fällt die 
Geschwindigkeit unter 
ein gewisses Maß, so 
erhält die Dynomo- 
maschinc Strom von der 
Batterie und unterstützt 
den Mauptmotor. 




No. 938 101. Auspuff- 
topf. Harry B. Winters, 
Sewickley. Pa. 5.2.1909. 
In den Aiispufflopf sind 
mehrere kegelförmige 
Platten eingesetzt, bei 
denen das Material an 
vielen Stellen düsenartig 
aufgebogen ist. Die 
Spitzen der Kegel, die in 
Richtung des Oasstromes 
liegen, sind geschlossen. 


No. 938 371. Reifenarniierung Townshend 
,M. Davey, Buffalo 16 2 1907. 

Die Schilde (/* sind 
durch Federn (2, an- 
einander gehalten. 

Die Dehnung der 
Federn ist durch An- 
schläge bcgrcnzt.Nach 
Aushängen einiger 
Federn können die 
Schilde bequem ab- 
genommen werden. 



Nu. 938814. Kühlung Lawrence L lh>gue, 
Last Orwell, Ohio. 6. 3 I90<) 



Der Kühler besteht aus einem einfachen Be- 
hälter. in dem oben eine rotierende Trommel 
angebracht ist. Der Umlang der Trommel 
ist durchlöchert, die Arme sind als Flügel 


' ausgebildet. Das warme Wasser wird in das 
Innere der Trommel geführt und durch die 
Zentrifugalkraft nach außen geschleudert. 

No. 938 860. Auspuff- 
. topf. OeorgeC. Hicks.Con- 
nersville, Ind. 19. 6. 1909. 

In den Auspufftopf sind 
zwei Glocken (5, /■/) ein- 
gebaut, in die j^esmal die 
Gase eintreten und durch 
einen engen den Rohr- 
I ansatz umgebenden Ring- 
' raum austreten. 

No 939481. Ver- 
gaser. A. 

Dickson, Denver, 
Col. 21. 12. 07. 

Das konische 
Flügelrad (/si saugt 
aus dem Luftrohr i.^i 
Luft an, die aus der 
Düse (/O) Brenn- 
stoff mitreißt. Das 
Flügelrad drückt das 
Gemisch in das An- 
saugerohr des 
Motors. 

No. 939 643. Wechselgetriebe Arthur L. 
Slee, Berkeley, Cal. 20. 4 08 

I 
1 



Die Uebertragung von der Welle (/) auf 
die Welle (■.') erfolgt durch die verschiebbare 
Hülse (20), die in eins der Zahnräder 1/3. 14, 
/5, /(>) eiiigreiit und durch die Räder (4, 5, 7) 
und (10, JI. 12) die zweite Welle antreibt. 
Das Rad (/J) ergiebt direkten Antrieb, das 
Rad (/rt) durch Vermittehmg, die Kegelräder 
l/') Rückwärtslaiif 

No. 939666. Autoniobilschlitten. Sewall L. 
Charles, Neillsville, Wis 8. 2. 09. 

Die Schlittenkufen werden auf die Achsen 
des Automobils aufgesetzt. Die Antriebs- 
achse (2(>i ist in verschiebbaren Steinen ge- 
lagert. die an den Stangen (39i geführt werden. 




! 
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Die Steine können durch die Schnur (37) ge- 
hoben werden, wodurch der Antneb aus- 
eeschaltel wird. Der Antrieb erfolgt mittels 
Kette. 


No 939S56. Vergaser. Ralph Papanti.Spring- 
field, Mass. 25 9, 08. 

Das Lufteinlaßventil und die Brennstotlduse 
liegen oben im Vergaser, das Nadelventil der 



Düse ist mit dem Liiftvenlil verbunden. Das 
Zusatzluftventil (29l ist unten angebracht, die 
Federspannung desselben kann von außen 
nachgespannt werden. 


No. 940245. Federnde Vordergabel. John 
W, Gates, Los Angeles, Cal. 11.8. 03. 



Das Vorderrad ist in dem Hebel (/Sl ge- 
lagert, der einerseits an dem starren Hebel 
(12), andererseits an dem Kolben des Feder- 
topfes (23) befestigt ist. 


No. 940970. Kupplung. Sheffield Car Com- 
pany, Three Rivers, .Wicli. 12. 8. 09. 



In das Kettenrad 
(II) sind mehrere 
Hebel (22) ein- 
gebaut , die beim 
Verschieben des 
Konus (27| die 
Kupplungsscheibe 
(24, 17) andrücken. 
Beim Zurückziehen 
des Konus wird die 
Scheibe durch die 
Federn (20) zurück- 
gezogen. 

No. 941101. Aus- 


gleichgetriebe- Ross Oear tk Tool Co., La 
Fayette. Ind. 24. 4 05. v 

Das Ausgleichgetriebe ist von dem Kegel- 
radantrieb der Hinterachse eingeschaltet; cs 
besteht aus den beiden Kegelrädern |2S, 29), 



die durch ein gewöhnliches Getriebe an- 
getrieben werden und die Bewegung auf die 
Hinterachse übertragen 


No 941406 Vergaser Julius H Cooper, 
Rochester, N, Y. 27 . 3. 08. . i i. 

Die Liifteinlatiöffnungen (22) werden durch 
den Kolben (30) verschlossen, der sich unter 
Einwirkung des Saugdriickes hebt Das Dosen- 



Ventil ist durcli die Hebel l43, 15) mit dem 
Kolben verbunden Durch Verschieben der 
Schraube (/2i kann das Uebersetzungsver 
hältnis geändert werden. Die Oeffnungsweitc 
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des Abschlußventils (66) wird durch Drehen 
der Spindel (77) mit dem Arm (79) eingestellt. 

No. 941424. Vergaser. Clarence G. Leonard, 
Savannah. N. Y. 12. 1. 09. 

Der Brennstolf tritt 
durch eine Anzahl von 
im Kreise angeord- 
neter Löcher aus, die 
durch die Platte 132 1 
verschlossen werden. 

Durch den Druck der 
Luftventilspindel (43) 
wird die Platte je nach 
derOeffnung des Ven- 
tils mehr oder weniger 
edreht, so daß auch 
ie Durchstromöff- 
nungen fürden Brenn- 
stoff mehr oder weniger freigegeben werden. 

No. 941 727. Wechselgetriebe. Frank D. 
Pouch, Newcastle. Ind. 28. I. 09. 

Die lose auf der Kurbelwelle sitzende Reib- 
scheibe (25) kann sowohl mit der starr an- 
getriebenen Scheibe (//) wie 
auch mit der feststehenden 
Scheibe |28| gekuppelt wer- 
den. Das Getriebe ist ein 
Planetenradgetriebe, das 
Zentralrad siizi fest auf der 
Kurbel welle, der Außenzahn- 
kranz sitzt an der losen 
Reibscheibe, während die 
Planetenräder an der Nabe 
des Kettenrades befestigt 
sind. Ist die Scheibe mit 
der Kurbelwelle gekuppelt, 
so findet direkter Antrieb 
statt, wird sie festgehalten, so wird ins Lang- 
same übersetzt. 

No. 941 856. Reibradgetriebe. George H. 
Chisholm, Sutter Creek, Cal. II. 2. 09. 





Beim Verschieben des Antriebskonus (3) 
werden mittes der Hebel 1/3) die Wellen (/36) 
verdreht, so daß durch die Hebel (W, /O) die 
Konusse (5| entsprechend verschoben werden. 


No. 942896. Stoßfänger. 

Jacob H. Friedenwald,Balti- 
more. 19. 6. 09. 

I Der Stoßfänger besteht 
I aus einer Sichere, die 
' zwischen Achse und Rah- 
' men eingeschaltet ist und 
I derenOlieder durch Federn 
auseinander gedriiekt wer- 
1 den. Bei einer Durch- 
biegung der Hauptfedern 
spannen sich die senk- 
rechten Federn, während 
die horizontalen entspannt 
werden, 

I 

942907. Gasolinbehälter. Packard Motor 
Car Company, E>etroit, Mich. 26. 8. 1907. 



I Die Schale f.S), die unten am Behälter be- 
' festigt ist, dient zum Sammeln der Rückstände. 
In der Mitte geht die Bohrung (6) herauf, 
durch die der Brennstoff abgezogen wird. 





943197. Vergaser. 
Angeles, Cal. II. I. 1909. 



Harry A. Miller, Los 

Der Lufteinlaß zum 
Vergaser wird durch 
Klappen (37) ver- 
schlossen, die sich 
durch die Saugwir- 
kungöffnen und dabei 
die Federn (52) span- 
nen. Diese Federn 
ziehen die Klappen 
nachher in die ge- 


943233. Auspufftopf. John Boyle, Pea- 
body. 28. 8. 1909. 

Das Auspuffrohr ist durch eine Wand (20) 
geteilt, sodaß die Gase durch eine Blech- 
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spirale nach dem Umfang des Topfes abge- 
leitet werden und von dort durch eine zweite 



in derselben Achse liegenden Spirale wieder 
nach dem Rohr zurückgeleilet werden. 


W3257. Automobilkühler. Hugo Kurtzner, 
New Haven, Conn. 9. 6. 1909. 

Ober- und Unterwasserkasten des Kühlers 
sind durch Blechstreifen (2) verbunden, die 
in der angegebenen Weise gebogen sind. 

Die Streifen werden paarweise 
zusammengesetzt, sodaB die kreis- 
förmigen Luftwege (4) entstehen. 
Die I^are sind etwas unsymme- 
trisch ancinandergesetzt, wo- 
durch die Wasserwege (5) ent- 
stehen. Die an der Stirnfläche 
frei bleibenden Ecken werden durch Bleche 
verschlossen. 



943774. Stoßfänger. Robert B. Ewart, 
New York. N. Y. 10 3. 1909. 

Der als Stoßfänger dienende Buffernlinder 
(/) ist mit Oel gefüllt und hat einen Umlauf 



19), dessen Querschnitt nach den Enden zu 
abnimmt. Die Kolbenstange dient als Zu- 
satzbuffer, indem das in ihrer Führung befind- 
liche Oel nicht mehr entweichen kann, sobald 
der Kolben den Kanal (7) verschließt. 


No. 944 600. Automobilantrieb Aldon R. 
Corrington, Hartley, Jowa. 14. 6. 1909. 



Der auf die Motorwelle sitzende Konus (/) 
treibt die beiden Reibscheiben (3) an, von wo 
die Bewegung mittels der verschiebbaren 
Räder (4) auf die Hinterräder übertragen wird. 


6. Auspufftopf. Joseph . 
A.Xardell, Ulica, N. V. 


No. 944646. 
und Charles A. 

Die durch das Auspuffrohr 
ankommenden Oase treten 
zum Teil durch die unten 
angebrachten Löcher in den 
umgebenden Raum und von 
da Tn den äußeren Zylinder, 
ein andererT eil gehtweiterbis 
zum oberen Ende des Rohrs, 
wo sie mit einem Teil der 
vorhin abgezweigten Oase 
wieder Zusammentreffen und 
durch die Platten zur Aus- 
strömungsöffnung gelangen. 
Ein Teil der zuerst ausge- 
tretenen Oase geht durch 
den äußeren Zylinder bis zur 
Ausströmöffnung und wirkt 
projektorartig auf das Innere 
des Topfes. Die Oase 
Dämpfungsplatten passieren. 


. Xardell 
1.2.1909. 



müssen überall 


No. 944 677. Stoßfänger. Frank O. Koehler 
St. Louis, Mo. 13. 5 1909 



An den Tragfedem (//) sind die Arme 
ai^efiracht, zwischen denen die Drudefedem 
(/f) liegen und die bei der Durchbiegung der 
Hauptfedern komprimiert werden. 
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No. 945 167. Vergaser. George M. Holley, 
Delroit, Mich. 9, 5. 1906. 

An dem Mischventil {W) hängt ein Rohr(/2), 
das die Brenn- 
stoffdüse um 
gibt und als 
eigentlicher 
, Mischraum 
t-i dient. Das Ven- 
til hat eine An- 
zahl kleiner 
Oeffnungen. 
durch welche 
das Oemiscl^ 
auslritt, wäh- 
rend durch das 
geöffnete Ventil Zusatzluft durchtrill. 



945514. Fluginaschine. William E. Qoble, 
Dinuba, Col. 8. 12. 1908. 


Der Apparat hat 2 Tragschrauben, die von 
einem Motor angetrieben werden und deren 
Flügel durch Zugglieder während des 

Ganges verstellt werden können. 

945523. Auspufftopf 
Edwin A. Hall, Dansviltc, 
N. J. 16. 6 1909. 

Das Gas tritt oben bei 
‘ (üi in den Topf ein und 
bei (.5) aus. Mehrere 
Dämpfplatlen sind ange- 
bracht, von denen eine 
dem Eintritt gegenüber, 
eine andere im Auslritt 
steht. DurclidieOeffnung 
17) fließt ständig Wasser 
zu. 

946123. Reibkupplung. 

Henry Geisenhöner, Sehe- 
necl.ady, N. J. 10.7.0s 
Beim Verschieben der 
Hülse i.rr) wird der Block tiVO 
infolge der Drehung des 
Rädchens (VJj nach außen 
gedrückt und dadurch die 
Tr.igei der Ringe Uii, li) 
in axialer Richtung ver- 
schoben, wodurch die 
Ringe an die Reibll.ulie angedrückt werden. 





946 758. Motorradrahmen. Edwin W. Keller, 
Chicago. III. 4. 12. 1905 



Das Rohr fi>, ist unten kreislörmig ge- 
bogen, um den Kurbelkasten des Motors auf- 
zunehmen. Das obere Rohr ist sehr groß 
gehalten und dient als Brennstoffbehäller. 


946855. Eisenbahniriebwagen. Harp Rail- 
way Motor Company. Sacramenlo. 16. 12. 1908. 



Von der Motorwellc i.ii wird die Energie 
durch die Kette 16‘) auf die Welle (S) übertragen, 
wo sie durch 2 Kettengetriebe auf die Wagen- 
antriebswelle (/.j) weilergeht. Durch die 
Kupplung kann das eine oder andere Getriebe 
eingeschaltet werden. 


947431. Auspufftopf. Pierre Ajasson de 
Orandsagne, Paris. Frankr. 16. 12. 1908. 

Der Auspiifflopf besteht aus 2 ineinder- 
gleitenden tiylindem la). Lfnter dem Druck 
der Oase wird der Cylinder ih) nach links 



verschoben, sodaß die Oeffnungen (d. r) zum 
Teil miteinander korrespondieren und Gas 
austreten lassen. 


947 496. Automobilkühler. David Landau 
und Ascher Golden, New York. 13. 1. 1909. 

Der Kühler steht hinter dem Motor, die 
Luft tritt oben bei (.'9 ein und wird durch die 
Platten U-'l, I> im Zickzack über die Röhren 
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geführt und von dem als Ventilator aus- 
gebildeten Schwungrad abgesaugt. 

947705. Drosselvorrichtung. George H. 
Taber, Pittsburg, 3. 9. 1909. 



Uas Gestänge der Drosselklappe (/.v) ist bis i 
in^die Nähe der Andrehkurbel geführt, sodaH I 
es von hier bedient werden kann. | 




947806. Automobil. Tho- 
mas A. Edison. Orange, 
N. I 17.4. 1909. 

Die beiden Vorderräder 
werden je von einem be- 
sonderen Motor (77) an- 
gelrieben, der auf einem 
Kreisbogen verschiebbar 
ist. Der Kreisbogen ist 
konzentrisch zum Steuer- 
zapfen des belr. Rades, 
sodaß der Motor bei der 
Steuerung des Fahrzeuges 
sich niitbewegt 


No. 948 749. Getriebe. James F. Waite, 
Cleveland, Ohio, 16.8. 1909. 



Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie. 


Die auf der Motorwelle sitzende Treib- 
scheibe (19) treibt die beiden parallelen 
konischen Scheiben (75) an Durch Verschieben 
der Treibscheibe wird das Ueberselzungsver- 
hältnis verändert Durch eine Hebelanordnung 
werden dabei die Scheiben {15) parallel ver- 
schoben. Die Uebertragung auf die Hinter- 
räder erfolgt durch Kegelräder {7a, 8:, die 
Welle (7) und Kettengetriebe. 


No 949422. Automobil. 
John E. Gable, Evanslon, 
III. 27. 7. 1908. 

Um Vorder- und Hinter- 
achse zugleich zu steuern, 
sind die Achsschenkel der 
Vorderachse durch Hebel 
und Zugstangen mit den 
diagonal gegenüberliegen- 
den Schenkeln der Hinter- 
achse verbunden. 


No. 950 053 Reib- 
kupplung. Donald 
Noble, Bridgeport, 

Conn. 15. 6. 1909. 

Die Antriebsscheibe 
|2)liegl zwischen zwei 
Scheiben (6, 7|, die 
durch Schrauben- 
federn (//) zusammen- 
ehalten werden und 
ie Reibringe (3) fest 
andrücken. Durch 
Drehen der Welle (2) 
werden die Scheiben 
mittels der Hebel {19, 

20t auseinanderge- 
drückt. 

No. 950144. Wechselgetriebe Semple S 
Scott, Chicago, III. I. 6. 1909. 



Das Getriebe ist ein Plancicnradgetriebe 
mit zwei Zahnkränzen, die abwechselnd fesl- 
gebremsl werden, wodurch zwei üeschwindig- 
VIII. 17 
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ketten erreicht werden. Eine dritte Geschwin- 
digkeit, direkter Antrieb, wird durch Kuppeln 
des Zentralrades {14) mit der Antriebswelle 
eingeschaltet, während durch Festbremsen 
dieses Zentralrades Rückwärtsgang einge- 
schaltet wird. 

No. 950 164. Kupplung. Joseph S. Coates, 
Qoshen, N. Y. 21. 4. 1^. 


Oie beiden Kupplungshälften sind mit einer i 
Reihe von konischen Nuten und Vorsprüngen I 
versehen, deren Hauptachse parallel zur 
Welle ist. ! 



No. 950 215. Auspulflopf. Emst Troike, 
Sandusky, Ohio. I. 12. 1%9. 



Der Auspufftopf besteht aus zwei kon- 
zentrischen Zylindern, die durch die Platten 
(/■'•, /'O verschlossen werden. Die Oase treten 
durch das zentrale Rohr I/O) ein, gelangen 
durch die Löcher l/ö’f in den ersten und durch 
(/.;') in den zweiten Zylinder, von wo sie 
durch (v/i entweichen. 


No. 951 062. Verbrennungsmotorlokomotive. 
Baldwin Locomotive Works, Philadelphia. > 
23. 10. 1909 



Schubstange, so daß die Treibachsen unab- 
hängig voneinander federn können. 



No. 951 070. Stoßfänger. John H. Oibson, 
Oreenville, Pa. 1. 2. 1909. 

Der Stoßfänger besteht 
aus einem Bremszylinder, 
dessen Kolben (.3) einen 
elastischen Rand hat, der 
die Luft bei der Be- 
wegung des Kolbens von 
unten nach oben durch- 
treten läßt, dagegen den 
Weg in entgegengesetzter 
Richtung versperrt. Erst 
von einem bestimmten 
Punkte ab kann die Lnft 
durch die Löcher tj) 
entweichen - 


Frank W. Merrit, 


951376. Stoßfänger. 

New York. 13. 2. 1909. 

Der Stoßfänger besieht aus 2 Scheiben, von 
denen die eine am Rahmen, die andere durch 
den Hebel (3i an der 
Achse befestigt ist. 
Die eine Scheibe hat 
eine schräge ring- 
förmige Nut, in die 
die andere Scheibe 
mit einer Kugel ein- 
greift, sodaß bei einer 
Verdrehung der Scheiben dieselben sich von 
einander entfernen müssen, wodurch eine 
Feder gespannt wird. 



951770. Auspufftopf. James M. Miller, 
Washington 29 7. 1909. 

Der cylindrische Auspufftopf hat eine Reihe 
von in der Mitte offenen Ablenkungsplatten, 
deren Krümmung nach dem Austrittsende zu 



starker wird und die die Oase in einen 
Aiißenmantcl führen, von wo sie am Aus- 
tritlseiide wiederum in den Anspufftopf 
zurücktreten. 


Der Motor treibt eine Blindwcllc (/T) durch 
Zahnräder an, die die Treibachsen (c, c'l durch 
eine Schubstange treibt. Der Kurbelzapfen 
der TreiKichse (c'| hegt in einer Kulisse der 


952457. Motorwagen. Frederick R. Martin 
und Oswald M. Shepnerd, London. 7. 1. 1907. 

Die Räder (H^ werden von einer festen 
Achse (.1) getragen, die keinerlei Teile des 
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Getriebes enthält. Der Antrieb erfolgt viel- 
mehr von einer darunter liegenden Gelenk- 
welle aus. 


953696. Lenkung für 
Automobile. George 
Laning, La Salle Jll. 
19. 7. 1909. 

Die Stange U4) hat 
2 Rollen (/7, /S) die 
an 2 schrägen Ebenen 
(27, 2S) liegen. Diese 
beiden Etwnen kön- 
nen durch Drehen des 
Hebels i30) in ent- 
gegengesetzter Richtung verschoben werden, 
wodurch die Steuerung eingestellt wird. 



952535. Kombinierte Reib- und Klauen- 
kupplung. Packard Motor Car Company, 
Detroit, Mich. 10.11.1906. 

Die Scheibe (261. die zum Zusammen- 
pressen der Reibscheiben dient, ist mit einer 
klauenkupplung versehen, in die die Scheibe 
(2si eingreift. Das Einrücken der Kupplung 



geht in der Weise vor, daß erst die Klauen- 
kupplung und dann die Reibkupplung einge- 
riickt wird. 


I 

I 

I 


952851. Autoinobilbremse. Morion A 
Wagner Des Moines, Jova. 9. 7, 1909. 

Der Bremsschuh (/3), der beim Bremsen 
unter das Rad gedrückt wird, ist auf der 
Innenseite mit Rollen versehen, auf denen 



beim Bremsen das Wagenrad läuft. Der 
Schuh wird durch die Stangen (2/i und den 
Fußhebel (22l heruntergediückt. 


No. 953992. Wechselgetriebe. 
Folberlh, Cleveland. 12. 7. 06. 


William 



Das Getriebe ist ein Planetenradgetriebe, 
bei dem durch Antrieb des eigentlichen 
Planelenradsatzes mit der Geschwindigkeit 
der Antriebswelle direkter Antrieb ein^challet 
wird, während durch Feslbremsen des Planeten- 
radsatzes resp. des AuHenzahnkranzes durch 
die Bremsen iR) resp. (5) die zweite und 
dntte Geschwindigkeit eingeschaltet wird. 

No. 954531. Wechselgetriebe, John M, 
Mack, Allentown, Pa. 28. 4. 06. 



Das Antriebskegelrad (29) ist mit dem 
Stirnrad (25) fest verbunden. Die Räder *25, 
45, 46, 30) können mit der Antriebswelle 
durch Klauenkupplungen gekuppelt werden. 
Die drei letzteren übertragen die Energie 
durch die Zwischenwelle, die eingerückte 
Kupplung (28) auf das Zahnrad (60) und von 
dort auf das Rad (25). Ist das Rad (25) ge- 
kuppelt, so findet direkter Antrieb statt; die 
Kupplung (O) wird dabei durch einen Hebel 
ausgerücKt. 

17* 


Digilized by Google 



260 


Amfrlktimch« raltnle. 


No. 954971. 
Kühler. John Kane, 
Philadelphia 
27. 10. 09. 

Die den Kühler 
bildenden Rippen- 
rohre sind durch 
Knicstücke und 
Nippel miteinander 
verbunden, die von 
Vorsprüngen (//) in 
den Seitenwänden 
derart getragen werden, dab die Kippenrohrc 
leicht geneigt liegen. 

No. 955 241. Kühler Regal Motor Car 
Company, Detroit. 1. 5. 09. 

Das Wasser fließt etwa 
in *3 der Höhe zum 
Kühler, von wo cs zum 
Teil nach unten, zum 
anderen Teil erst nach 
oben geführt wird, der 
letztere Teil gelangt dann 
durch andere Rohre auch 
nach unten. 




No. 955244. Wechselgetriebe. Robert E. 
Wynn, Brownsburg. 

Ind. 13. 2 09 
Die Räder (27, 25, 

77i können einzeln 
verschoben werden 
und d-adurch mit 
den entsprechenden 
Rädern auf der An- 
triebswelle in Ein- 
griff gebracht 
werden. Hierdurch 
werden zwei Vor- 
wärts und ein Rück- 
wärlsgang erreicht. 

No,955ö92 Pneumatische Federung George 
A. Rhoads, Uhrichsville, Ohio. 25 5 09. 

Die Radachse trägt zwei Zylinder (9), die 
durch eine Stange mit Ausgleichleitung ver- 



bunden sind f>ie in den Zylindern arbeitenden 
Kolben sind durch eine zweite Stange (/5) 



gelenkig verbunden Diese Stange ist am 
i Wagenkasten irgendwie befestigt. 


to^ 








956170. Auspufftopf. John 
J. Radcll, Utica. N.Y. 7. 1. 1910. 

Die Oeffnungen in den Quer- 
wänden des Auspufftopfes sind 
von viertelkreisförmigen 
Flanschen {Hi, W teilweise 
überdeckt, wodurch die Oase 
wirksam abgelenkt werden. 


956227 Planetenwechselgetriebe. Charles 
F. W. Tabler, Boston, Mass. 29. 10. 1909. 

Auf die Treibweile (,7i ist die eine konische 
Scheibe t«) aufgekeilt, während der Konus l//) 
drchb.ir auf der Welle 
sitzt. Zwischen den 
Konussen sind die Reib- 
rollen Ui) gelagert, die 
an einer Riernsclieibe be- 
festigt sind Wird die 
Riemscheibe durch die 
Kupplung (äSl mit dem 
Konus (77 gekuppelt, so 
rotiert das Ganze als 
I ein starres Stück mit hödister Geschwindig- 
keit. Wird der Konus dagegen mit der fest- 
I stehenden Scheibe (4) gekuppeit, so rollen die 
' Reibscheiben zwischen den Widen Konussen; 
I die Riemscheibe rotiert infolgedessen mit ver- 
I mindeter Gescliwindigkeit. 



956592. Vorrichtung zum Aufpumpen der 
Pneumatiks. Hiram P. Maxim, Hartford, 
Conn. 13. 7. 1909. 

Das Auspuffrohr des hinteren Cylinders 
kann an eine Leitung angeschlossen werden. 


die durch einen Schlauch mit den Pneumatiks 
verbunden wird, sodaß die letzteren von den 
Auspuffgasen aufgepumpt werden. Die Gase 
diirclislreichen zuerst eine Rohrschlange, worin 
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sie sich genügend abkühlen. Während dieses 
Vorganges wird die Zündung in den übrigen 
Cylindern abgeslellt. 

No. 956906, Auspufft >pf. Edward D. Sizer, 
Sizerville, Pa. 24, 1. 10. 

Der Auspufftopf enthält eine Rohrschlange, 
die aus einzelnen Ringen zusammengesetzt 



ist. Der Querschnitt der Ringe hat die Form 
einer 6. die Oase strömen in dieselbe hinein, 
wie durch die Pfeile angedeutet ist. 

No. 957 263. Wechselgetriebe. John Schlig, 
Chit^o. 10. I. 06. 

Die beiden Kegelräder (39, 4!\ können ab- 
wechselnd durch die Klauenkupplung {38} mit 
der Hauptwelle ge- 
kuppelt werden und 
erzeugen die höchste 
und die mittlere Ge- 
schwindigkeit. Die 
dritte Geschwindig- 
keit wird dadur^ 
eingeschaltet, daß 
die Stirnräder l74, 
7-/f)mitihrenWellen 
gekuppelt werden, 
so daß der Antrieb 
durch das Kegelrad 
(7/igehL Für Rück- 
wärlsgang werden 
die Räder (82, 82t7, 
zwischen denen ein blindes Rad liegt, ge- 
kuppelt. 

No. 956 242. Automobilantrieb. Walter 
C. Falk, Bluffton. Ind. 3 2. 10. 

Der Antrieb der Wagenräder erfolgt von 
der Achse (/2) aus durch Kegelräder (26, !4, 23). 



Das Rad sitzt an der Achse des Kegelrades (23), 
die in einen Zapfen (75) gelagert ist, so daß 



durch Drehen dieses Zapfens der Wagen ge- 
lenkt wird. 


No. 958607. Motorfahrrad. Arthur W. Ed- 
wards, Chatham, Mass. 3. 8. 09. 

Eine Vocrichtung zum Anheben des Hinter- 
rades besteht aus zwei Stützen (3), die durch 
Stangen )/0j mit dem Handhebel - 6) verbunden 



sind. Der Motor kann so im Stillstand des 
Rades angedreht werden. Nachher erst wird 
der Handhebel vom Führersitz aus umgelegt, 
so daß die Stützen angehoben werden. 



959014. Andrehvorrichtung. Frank D. 
James, Seattle, 9. 6. 1909. 

^ ' Das Kegelrad (?) 

. _ kann durch drehen 

des Hebels (ß4) so- 
weit verschoben 
werden, daß es mit 
dem Rad (.v) auf 
der Kurbelwelle in 
Eingriffkommt. Die 
Wetle des Rades ist 
mit der Hülse ( 5 ) 
verbunden, die vom 
Führersitz aus durch 
ein Handrad gedreht werden kann. 



959170. Stoßfänger. John Riley und Randall 
D. Hunt. Laporte, Ind. 18. 10. 1909. 

Der Kolben ('/) ist mit 
der Radachse verbunden, 
während der Zylinder l I f) 
am Rahmen befestigt ist. 
Im Zylinder sind kleine 
Oeffnungen (jt>, vT) ange- 
bracht, von denen die ersten 
kurz nach Beginn der 
Schwingungen geschlossen 
werden, sodaß die ausströ- 
mende Luft einen großen 
Widerstand findet. 


959742. Auspufftop'. William I. Hewilt, 
San Francisco, 27. 7. 19o9. 

In den Auspufflopf sind eine Reihe von 
zylindrischen Kästen (/v) eingesetzt, in die 
die Gase durch eine Oeffnung (il) eintreten. 
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Eine schräge Trennungswand zwingt die Gase 
den ganzen Umfang zu durchlaufen, ehe sie 
an den Anstrilt aus dem einen Kasten in den 
anderen kommen. 


959878. Wechselgetriebe. Arthur A. Page, 
Providence, R. I. 2. 3. 1910. 

Die auf der Hauptwelle (.9) sitzenden Zahn- 
räder sind mit denjenigen auf der Zwischen- 
welle (?) stets in Eingriff. Durch Klauen- 



kuppelungen {v!. ,H4) kann das eine oder 

andere Räderpaar eingeschaltet werden. Die 
höchste Geschwindigkeit wird durch direkten 
Antrieb erzeugt, indem das Rad (/?) mit der 
Welle (.9) geloippelt wird Hierbei wird zu- 
gleich das Rad {(>) durch den Hebel (43) 
auller Eingriff gebracht. 



900178 Wagen- 
feder. Abel M. Kind- 
wall, Minot, N. D. 
29. 12. 1909. 

Die Feder ist halb- 
kreisförmig herge- 
stellt, ihre Enden sind 
durch Zugstangen mit 
Augen (/6) an der 
Wagenachse ver- 
bunden. 


960426. Automobilbremse. John J. Slawartz, 
Homesfead. 20. 7. 1909. 



Die Bremse besteht aus einem Schuh, der 
unter das Hinterrad gedrückt wird. Der 


I Schuh besteht aus 2 Blechplatlen, die durch 
j Bolzen (//) miteinander verbunden sind. Auf 
j diese Bolzen läuft das Rad auf. Zugleich 

I drücken sich die Zähne 1/3 u. /4) in den 

Boden ein. 

960668. Wechselgetriebe. Commercial 
Motor Car und Engine Co, Chicago. 

15. 6. 1908. 

Die Antriebsscheibe (fl) und die getriebene 
Scheibe (C) sind im Querschnitt auf beiden 
. Seiten kugelförmig ausgedreht. Zwischen 

I beiden liegen die Uebertragungsscheiben 



I durch Schwenken der Achsen dieser beiden 
' Scheiben wird die Geschwindigkeit verändert. 

I 

960897. Automobil. Baker Motor Vehicle 
Co., Cleveland. 28. 12. 1909. 

I Die ganz elliptische Feder ist auf der Adise 
' starr befestigt, am Rahmen indessen in einer 



drehbaren Hülse. Außerdem ist das vordere 
Federende durch eine Zugstange mit dem 
Rahmen verbunden. 

961 372. Motorfahrzeug. The New Depar- 
ture Manufacturing Co, Bristol. Conn. 
12. 3. 1910. 

Der Motor treibt durch Gelenkkupplung 



eine Pumpe (7), die die Flüssigkeit durch 
die Rohre (8) nach den Rädern liefert, wo 2 
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Motore damit betrieben werden. Die Flüssig- 
keit fließt durch die hohle Achse zur Pumpe 
zurück. Das ganze Aggregat kann sich um 
das Kugelgelenk UO, 12) drehen. 

No. 962 189. Kühler. Emil Behringer und 
Hermann Behringer, Brooklyn, N. Y. 7. 8. 09, 

Unter dem oberen Wasserbehälter {15) 
liegen eine Reihe von Kammern, die durch 
Oeffnungen mit dem Behälter in Verbindung 
stehen. Die Oeffnungen können durch einen 
Schieber nach und nach verschlossen werden, 
so daß die Anzahl der vom Wasser durch- 
flossenen Kammern verändert werden kann. 



Die Kammern Stehen durch je zwei Kühl- 
schlangen {19) mit gleichen Kammern unten 
in Verbindung, die in gleicher Weise mit dem 
unteren Behälter verbunden sind, doch sind 
die Kammern gegeneinander versetzt, so daß 
jede obere Kammer mit zwei unteren und 
umgekehrt verbunden ist. 

No. 962443. Federung 
für Motorfahrradsilze. Ed- 
ward Loudenclos, Pasa- 
dena, Cal. II. 3 10 

Der Fahrersitz ist an der 
Platte (F) befestigt. Die 
Platte hat zwei Stangen {£), 
die mit Stiften {/) auf die 
Federn {J) drücken. Die 
Federn sind zwischen einer 
am Rahmen befestigten 
Platte {A) und dem Bügel 
i/3' iintergebracht. 

No. 962 633. Hinlerradachse. Royal H. 
Gilbert, Lakewood, Ohio. 19. 2. 07. 

Die Hinterräder werden durch Klauen- 
kupplungen angelrieben, von denen auf jeder 
Seite der am Rade festsitzenden Kupplungs- 
scheibe je eine liegt und für Vor- resp. Rück- 
wärlsgang ist Diese beiden Scheiben sind 
miteinander verbunden und mit Gewinde in 
die Radnabe eingesetzt, so daß sich beim 



drehen der Welle die betreffende Kupplungs- 
scheibe selbsttätig in den Eingriff hinein- 



schraubt. Läuft das Rad schneller als die 
Achse, so wird die Kupplung automatisch 
herausgeschraubl. 

No. 963 522. Flugmaschine. Thomas Mor- 
timer Crepar, Fargo, N. D. 2. 6. 1903. 



Die Tragflächen der Maschine sind vorn 
zugespitzt und werden nach hinten breiter, 
eMnso wird d’C Höhe der seitlichen Flächen 
nach hinten größer. Vorn ist eine Oeffnung 
in den Tragflächen, um den Zutritt der Luft 
zu dem Schneckenpropeller zu ermöglichen. 


No. 963 557. Antriebsvorrichtung. Louis A. 
Hill, Washington. 19. II. 1909. 



Die Antriebsachse {?) treibt die Wagenräder 
durch Schraubenräder (/.), Itl) an und liegt 
unterhalb der Radachse. 


No. 963 807. Kühler. Samuel 
W.Rapp,Delroit,Mich 16 61909. 

Der obere und der untere 
Wasserbehälter sind du rch Rohre 
von V-förmigem Querschnitt 
verbunden, die zu je zweien 
mit den breiten Seiten gegen- 
einander gesetzt sind, so daß 
rhombische Luftwege (<) ent- 
stehen. 
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No. 963 870. Wagenfeder. Dorr R. Close, 
Chicago. 25. 6. 19M. 



Die Hauptfeder (Hj ist mittels einer Zug- 
stange iJ3) an die Hilfsfeder (11) angehängt. 
Der Drehpunkt (!>) ist durch die Schrauben* 
feder (;) an die zweite Feder gestützt. 


No. 964387. Fest- 
stellvorrichtung für 
das Ausgleicnge- 
triebe Vi^lliam Lee 
Burnam,KansasCity. 
10 8. 1909. 

Zur Feststellung 
des Ausgleichge- 
triebes wird das eine 
KcMirad (D) durch 
Wtschieben der 
Stangen (K) mit dem 
Gehäuse gekuppelt. 



No. 964 637. Schmierung für Motore. Ouido 
Fornaco, Turin, Italien. 17. 2. 1909. 

Das Oel wird in der Mitte durch das Rohr 
J>) zu dem Kurbellager und in die Kurbel- 



No. 964 771. Flugmaschine. Samuel H. 
Oilson, Salt Lake City. 27. 6. 1909. 



Die Tra^lächen der Maschine sind auf einem 
kippbaren Rahmen montiert, der durch Drehen 
des Segments f/T) gekippt wird. Zugleich 
wird dabei durch ein Zahnrad die Zahnstange 
(i/l verschoben, so dafi der Spanndraht [-Vt) 
die Endfläche t'<) nach oben krümmt. 
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5204. Bremse. E. Schmidt und H. Bauer, i 
Freudenstadt, Württemberg. 7. 3. 06. ' 

2 Arme {() an der Hinterachse sind mit 
Schuhen (a) versehen und werden in der ' 
Ruhelage durch den Arm (g) in der ge- 



strichelten Lage gehalten. Nach Lösen der i 
Sperre durch den Handgriff w'l fallen die ' 
Schuhe herunter und set/en sich auf den 
Boden auf, wodurch die Räder vom Boden 
abgehoben werden. 

5227. Wechselgetriebe, O. Erlolti, Neu- 
illy-sur-Seine, Ftankr. 7. 3 08. 

Auf der Antriebswelle i/) ist ein Gußstück 
mit den C)rlindern (•/, 5) befestigt. In den 
Cylindern sind die Kolben (6, 7) angebracht, 



die mit Schubstangen an die Uebertragungs- 
welle (//) angehängt sind. Die Welle (//) 
überträgt dann die Bewegung durch ein 
Wendegetriebe auf die Welle (t'i. Die Cylin- i 
der u. 5) sind durch Kanäle t/5 u. /6) ver- 
bunden in den letzteren sind die Hähne t/7) { 


Patente. 


angebracht. Sind die Hähne geschlossen, 
sooaß die Luft nicht übertreten kann, so ist 
die größte Geschwindigkeit eingeschaltet, 
durch Oeffnen derselben wird dieselbe mehr 
und mehr verringert. Eine Aussparung (/■/) 
im Cylinderkopf und eine Bohrung (/3j im 
Kolben läßt den entstehenden Ueberdruck im 
Cylinder entweichen. 

5243. Auspufftopf. W. H. Holland. Man 
Chester Q. 3. 08 

Der Auspufflopf besteht aus einer Anzahl 
von Rohren, die in Zickzackform hinterein- 
ander geschaltet sind und in das centrale 
Rohr M'} enden. In der Mitte sind die Rohre 
durch Bohrungen (ßi mit dem centralen Rohr 
verbunden, sodaß jedesmal ein Teil der Gase 



direkt in das Auspuffrohr gelangt. Der 
Zweck ist der, die Gasmenge zu teilen, so- 
daß sie in einzelnen Teilen ms Freie gelangt. 

5312. Aeroplan. S. Y. Beach, Stratford u. 
G. Whitehead, Bridgeport. Connecticut, 
U. S. A. 9. 3 . 06. 

Die Vorderfläche </j des eigentlichen 
Körpers f/f) ist nach oben abgeschrägl. 
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während das Schwanzstück (<yi seitwärts ver- 
jüngt ist. Die einfachen Tragflächen |/y)sind 
an die Vorderkante des Körpers angeselzt 
und durch eine einem Schiffstauwerk ähnliche 
Anordnung von Drähten mit Hille des 
Mastes ly versteift Der Fliegersitz ist 
mittels der Stangen (C| an den Flugkörper 
angehängt. 


5330. Wechselgetriebe F. H. Hodgkins, 
Chicago. U. S A. 9. 3. 08. 

[)ie beiden Scheiben |/ö| werden von den 
Rädern (i“0, 20 20' ), die durch einen ver- 
schiebbaren Keil (22t mit der Antriebswelle 
gekuppelt werden, mit wechselnder Qeschwin- 
digkeii in entgegensetzer Richtung angetrieben. 



Die Kupplungshülse {I3\ wird durch die 
Stange (10) verschoben und überträgt die 
Bewegung auf die Welle (//). von wo sie 
durch Kegelräder weiter geleitet wird. 


5395. Motorfahrzeug. W. Christie, New 
York u. W. O. ßrokaw, Fairview Park, Nord 
Carolina. V. S. A 10. 3. 08 
Der Wagen ist mit Vorderradantrieb und 
Lenkung ausgerüstet Motor und Ueber- 
tragungsgetriebe sind ganz auf der Vorder- 



achse angebracht Das Getriebe besteht aus 
dem Schwungrad mit der Kupplung, dem 


I Getriebe mit 2 Vorwärts- und einer Rückwirts- 
. geschwindigkeit und dem Ausgleichgetriebe 
I I6st, von wo die Räder durch Gelenkwellen 
angelrieben werden. Der Motor kann leicht 
entfernt und durch einen anderen ersetzt 
: werden. Die Vorderachse ist mit dem Haupl- 
I rahmen derart verbunden, daß sie nach lösen 
! einiger Schrauben weggenommen werden 
I kann. Das Rückwärtsraa des Getriebes ist 
! in einem Schwinghebel gelagert und wird 
zum Einschaiten des Ruckwärtsganges in 
das Bereich der Räder (51, 57} ninein- 
geschwenkt. 

5486. Motorfahrzeug. W. I. Potfer, Wood- 
ham Ferris, Essex. II. 3. 03. 

Motor und Getriebe sind am hinteren Ende 
auf einem Hilfsrahmen angebracht, der hinten 



auf 2 Rädern (P, die zugleich Antriebsräder 
sind, aufliegt und vom vom Hauptrahmen 
mittels zweier Federn getragen wird. 


5544. Motorfahrzeug, F. F. Oanly, Man- 
chester. 12. 3. 06. 



Um das Gleiten zu vermeiden, sind 2 Hülfs- 
räder iTil angebracht, die in 2 Hebeln (<f> an 
die Hinterachse angehängt sind und mittels 
des Hebels (/<) bis auf den Boden gesenkt 
werden können. Der Laufkranz der Räder ist 
gerippt, sie werden mittels Ketten von den 
Ffinterrädern angetrieben, sodaß sie beim 
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Bergsteigen als Unterstütziingsantrieb ver- 
wendet werden können. 

5668. Motorfahrzeug. I. I. Clague u. 
D. T. Callow, Castletown, Isie of Man 13. 3. 06. 

Die Zahnräder (R, . . .11) und (R„. . . H,) 
sitzen lose auf ihren Wellen und werden erst 
durch Verschieben der Wellen (/>, L)^) mit 



'esetzter Richtung, sodaB jedesmal nur ein 
Uderpaar gekuppelt ist. 


5801. Brenner für Gas und Tlüssigkciten. 
R. Fabry, Fairfield Road, Chesterfield. 16 3. 08. 

Das Gas oder fein zerstäubter flüssiger 
Brennstoff strömt durch die Düse (/l in den 
Vetbrennungsraum, während die Luft durch 


No. 5867. Wechselgetriebe. L. Mantell 
und S- Wolff, London. 16. 3. 08. 

Die Expansionsriemscheibe wird von der 
I Welle f/4) durch Innenverzahnung (/to, R| ge- 
' trieben. Durch Drehen der Scheibe ((T) mittels 
eines Schneckentriebs schwenkt die Riem- 



scheibe lim die Achse der Welle (/1t. die 
Scheibe (/]) rückt dadurch von der schrägen 
Wand (Fol etwas ab, so daß die Feder (f) 
den Teil der Riemscheibe zurückdrückt 

No. 5876. Wechselgetriebe. P. Dngelay 

und M. Vitrac, Lyons. 16. 3 06. 

Die Motorwelle (nt treibt die beiden Kegel- 
räder (//! in umgekehrter Richtung, so dal) 
durch die Kupplung (y) Vor- und Riiekwärts- 
gang eingescnaltet werden kann. Von der 




die Oeffnung rings um die Düse eintritt. 
Die rotierende Klappe in dem Zylinder (E) 
sperrt von Zeit zu Zeit den Gasstrom ab, 
sodaß das Gas stoßweise in den Verbrennungs- 
raum gelangt, während die Luft kontinuierlich 
eintritt. 


Welle fr) aus wird die Energie durch eins 
der Kettenräder (/r) weiter geleitet, die durch 
Verschieben der Welle (f) mittels der Vor- 
sprünge (/) angetrieben werden. 


No. 5894. Wechselgetriebe. J. P. T. Slade, 
Altrincham und T. B. Burton, Manchester. 
17. 3 06. 

Die Antriebswelle 16) treibt durch ein Zahn- 
rad (;f) drei Räder (/, y‘, y*), auf deren Welle 
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je ein Kettenrad (k, k^, k^) sitet und die in 
einem drehbaren Gehäuse {c) gelagert sind. 
Durch Drehen des Gehäuses mittels des Hand- 
hebels (M kommt jedesmal ein anderes Ketten- 
rad mit der Treibkette (/n) in Eingriff, wodurch 
die Geschwindigkeit geändert wird. 


No. 6380. Motorfahrzeug. T. F. Evans, 
Salford, Lancashire. 23. 3. 08. 

Die Hinterräder werden durch ein Reibrad- 
getriebe mit den Scheiben ta, ö) und den 
Rollen (e, f | angetrieben. Die Rollen sitzen 
verschiebbar auf der Kardanwelle (gl, die um 
den Mittelpunkt des ganzen Getriebes ge- 
schwenkt werden kann, so daß man jederzeit 
sofort den Rückwärtsgang einschalten kann. 



Um dies atisfOhren zu können, muß jedoch 
die Welle zunächst durch das Querstiiek (/) 
mittels Hebels etc. gehoben werden, da der 
Endpunkt des Stückes (h in ein Loch in dem 
Quadranten (23) eingreift. Hierdurch wird 
das ganze Getriebe vor dem Umschalten aus- 
geschaltet. Das Steuergestänge des Wagens 



ist außerdem mit den Hebeln (/5, N) ver- 
bunden. Bei der Lenkung des Wagens werden 
diese Hebel in der Weise verstellt, daß durch 
die Daumen (u) und die Hebel (si und den 
Stift fo) das eine Lager der Welle (g) ge- 
hoben und dadurch das jeweils innere Rad 
ausgeschaltct'wird. 


No. 6447. Wechselgetriebe. E. H. Manning, 
Elkhart, Ind., U. S. A. 23. 3. 08. 



Die Anpressung der 
I in üblicher Weise an- 
geordneten Scheiben 
einesReibradgetriebes 
(/S, 58) erfolgt durch 
Spiralfedern {33), die 
durch die Wellen (3<>) 
mittels Zapfen (5/) und 
FOhrungsstücken (-//) 
gespannt werden. Die 
Anspannung sämt- 
licher Federn zu^eich 
erfolgt von der Welle 
' (32) aus durch die ffebelanordnung >57, 56, 
i 54, 53) und (35, 32, 27, 26^ für das.Reibrad 

No. 6502. Bremse. R. A. Cordner, London. 
24. 3 08. 




I Die Nabe i/>) ist umgeben von einem Ring 
I (f), an den eine Verlängerung (f'j mit radialen 
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Vorsprüngen angesetzt ist Der Ring (o ist 
durch die Platte (f) fest mit der Achse (g) 
verbunden. Zwischen !r>) und einem zweiten 
Ring (i) mit ähnlichen Vorsprüngen liefen 
die Rollen (A). Da die Begrenzung beider 
Ringe etwas exzentrisch ist, so wird bei 
einer Verdrehung des Ringes (/) dieser 
nach außen gedrückt, wodurch sich dann der 
Ring fest gegen den Speichenflansch (A*) 
legt. 

No. 6530. Wagenrad. Michelin 8i Co., 
Clcrmont-Ferrand. 24. 3. 08. 



Um den l’neumatikreifcn schnell entfernen 
zu können, ohne die Befestigungsschrauben 
'(fl zu beschädigen, haben die Druckplatten 
uil nur einen Vorsprung lA), so daß nur der 
eine Wulst festgedrückt wird. 

.No. 6545. Wagenrad. A. Umlauf und K. 
Böhm, Wien. 24. 3. 08. 



Die einzelnen Teile eines Reifens bestehen 
aus Kammern aus elastischem Blech und sind 
mit Oummi oder ähnlichem Material gefüllt. 
Flg. I und 2 zeigen zwei verschiedene Aus- 
führungen. Das Oanze ist durch ein Metall- 
band Ul abgeschlossen. 

No. 6622. Wechselgetriebe Argyll Motors 
und A. Coats, Alexandria. 25. 3. 08. 

Die Schaltstangen iG') sind mit schrägen 
Anschlägen (gl für den Schalthebel (A'| ver- 
versehen, der Kopf des Hebels ist dement- 
sprechend ausgebildet. Die Verbindung 
zwischen den beiden Schlitzen im Schalt- 


; quadranten (Ai ist gleichfalls schräg, um den 
I Hebel (/^) an der &hräge der Anschläge (gi 
entlang verschieben zu können. Beim Ver- 



drehen des Schalthebels wird der Handhebel 
stets gegen die Trennungsrippe der beiden 
Schlitze gedrückt. 

No. 6656. Wechselgetriebe. L Iversen, 
Pittsburg, U. S. A. 25 3. 08. 



Das Hauptantriebsrad iJui trägt einen Innen- 
zahnkranz (2:>) und ein Zentralrad (J3). Der 
Zahnkranz i/V) treibt l’lanetenräder (jüi, das 
Rad (i:i) Planetenräder I die direkt oder 
durch den Zylinder (Ul und den Flansch t/4'| 
an dem Ausglcichgelricbekasten |üi gelagert 
sind. Die Räder (/.'/| greifen in ein Zentralrad 
((ro')i die Räder (i'V/ in einen Zahnkranz (Äf). 
Die Höchstgeschwindigkeit wird durch Ein- 
schalten der Ausdchnungskupplung {36) an 
den Zylinder (U) erreicht, die zweite durch 
’ Festbremsen des Zentralrades die dritte 
durch Bremsen des Zahnkranzes An 

I der Trommel (;'.yi hängt die Platte (i’5) mit 
I dem Zentralrad u«!, das die Räder {31) an 
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der Platte (ät). die mit dem Kasten (5) ver- 
bunden ist, antreibt. Wird der mit {ä5) in 
Eingriff stehende Ring (33) fesigebremst, so 
ist die Rückwärtsgeschwindigkeit eingeschaltet. 

» 

No. 6729. Wagen. H. M. Butler, Leeds. 

26. 3. 08. i 



Die Achsschenkel (/) sind in die aus zwei i 
U Eisen 13, -i) mit CNstanzstficken I/O, II) zu- ' 
sammengesetzen Achsen mit der Verlängerung 
( 't eingesetzt, die sich mit den Flanschen (ö, 6) 
auf die Achsen auflegen. In dem oberen 
Flansch ist eine Aussparung (7) für die Wagen- 
feder. 



No. 6813. Brenner für flüssige Brennstoffe. 
J. C A. Kitchen, Alddiffe Road, Lancaster. 

27. 3. 08. 

DievomBrennslotf 

durchströmte Ver- 
danipferschlange (/) 
legt sich gegen die 
Rippen ü») eines 
umgekehrten Konus 
(5), so daß die 
Flamme durch die 
unten bleibende Oeffnung auf der Innenseite 
der Schlange vnrbeistreichen kann, während 
die Außenseite von Luft umspült wird. 

No. 6927. Wagenrad J. L. Leinoine, Paris. 

28. 3. 08. 

Um das Gleiten zu ver- 
meiden, ist die Lauffläche des 
Reifens aus Weichguinmi- 
ringen (c) zusammengesetzt, 
die durch Hurtgummislreifen 
(fc), die nach der Mitte zu 
konvergieren, getrennt sind. 

Durch den Druck des Wagen- 
gewichts sollen die Streifen {lA zusammen- 
gedrückt uud hierdurch die Streifen le) nach 
außen gepreßt werden, wodurch eine Art 
Rippenfl.-iche zustande kommt. 



6982. Wagenrad. W. H. 
Bailey, Hulme, Lancashire. 
30. 9. 08. 

Der Felgenkranz (6) be- 
steht aus einer rechten und 
einer linken Hälfte, die 
durch den Bügel (e) mittels 
Schrauben mit Rechts- 
und Linksgewinde zu- 
sammengehalten werden. 



7006. Elektromobil. F. Porsche, Wiener 
Neustadt. 30. 3. 08. 

Die Kraftübertragung erfolgt in der Weise, 
daß vom Benzin-Motor mittels der Feder (F) 
der Anker der Dynamomaschine (Aä) ange- 
lrieben wird, während Dynamofeldmagnete 
und Motoranker (Md resp Am) miteinander 
auf dem Gehäuse (O) angeordnet sind. Die 
Motorfeldmagnete {Mm) sind fest am Wagen- 
rahnien. Wird der Widersland des Wagens 
größer, so verdreht sich die Feder (F) etwas 



nach rückwärts und mit ihr das Feid der 
Dynamo, wodurch der mit Gewinde aufge- 
setzte Ring iC| sich etwas verschiebt und 
Dynamofeld und Motoranker mitnimmt 
Hierdurch vergrößert sich der Luftzwischen- 
raum bei der Dynamomaschine, dagegen 
wird er beim Motor kleiner, sodaß ein Aus- 
gleich des Diehmonients zustande kommt. 

7510 Motorfahrzeug. C. Robinson, Lon- 
don. 4. 4. 08 

Die beiden Achsen sind in besonderer 
Weise abgefedert, und zwar ist auf jeder ein 



Hebel (F) angebracht, auf dessen oberes 
Ende eine Feder (Q) sich stützt, während 
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auf den unteren Enden der beiden Hebel 


die Feder (M) aufliegt. 



7709. Motorfahr- 
zeug. R C. Corry, 
London. 7. 4. 08. 

Der Motor (6) treibt 
mittels einer Kurbcl- 
schleife 2 Kurbelwel- 
len (7), die durch 
Reibräder (/, ;?) die 
Vorgelegewelle an- 
treiben Durch zti- 
rückdrücken der 
Scheiben (2) kann 
das ganze Oetriebe 
ausgeschaltet werden. 


78(ß. Wagenrad. F. A. Short, Westniinster. 
8. 4. 08. 

Der abnehmbare Felgenkranz [A ) ist stellen- 
weise mit V-förmigen Nuten versehen, in die 
sich die Köpfe {f) der Druckbolzen ih) legen. 



Durch Anspannen der Druckbolzen wird der 
Kranz auf dem Radkörper feslgehalten. 

7945 Wagenrad F. 
E. Minton, Earlsdon, 
^ u. J. C Egginton, Co- 
I veniry. 10. 4. 08. 

Der zweiteilige Kranz 
(7, 5i wird durch Flaken 
i2) zusammengehalten, 
die an dem Radkörper 
in Scharnieren befestigt sind. Die Haken 
werden wiederum durch Klammern {!0) 
mittels Schrauben (9) festgehallen. 



No. 8052. Wechselgetriebe. E. Kirkup, South 
Boldon, Durham. II. 4. U8. 

Die Räder (7, 8, 9, 10) sind mit ihren An- 
triebsrädern (n,l2,l3i in dem verschiebbaren 
Rahmen [I8i gelagert und sitzen lose auf der 
Welle 12). Nach Ausschalten der Kupplung 
(2-7, 25) kann der Rahmen soweit verschoben 
werden, daß eins der beiden anderen Kegel- 



räder gekuppelt werden kann. Zugleich greifen 
die Ansätze (6) auf der Welle in Aussparungen 
der Nabe des entsprechenden großen Kegel- 
rades. Durch eine Verschiebung der Welle (2) 
kann das Rad (.10) für Rückwärtsgang ge- 
kuppelt werden. 

No. 8215. Motorfahrrad. P. Q. Tacchi, 
London. 14. 4. 08. 



Die Längsträger (/, b) des Rahmens sind 
doppelt ausgeliihrt und die Enden stützen 
sich mit den Blattfedern (r, f') auf die Achse 
des Hinterrades. Die Federn sind an den 
Schieber tr,l an^hängt, so daß eine seitliche 
Bewegung des Rades unmöglich ist. 

No. 8505. Auspufftopf. B. F. R. Collyer, 
Northanipton. 16. 4. 08. 



Der Auspufftopf besteht aus einem Zylinder 
(a). Dem Einlaß gegenüber ist ein Verteil- 
kegel (7) angebracht. Die Oase gelangen 
dann durch die gelochte Platte (I) und den 
Zylinder (n) in den hinteren Raum, von wo 
sie durch die Platte ir) austreten. 

No. 8537. Motorfahrzeug. E. W. Sawyer 
und J. Montgomery, Bromley, Kent. 16. 4. 08. 
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iki Vorderantrieb des Wagens ist das 
Motorgehäuse mit Getriebekasten und Vorder- 
achse aus einem Stück hergestellt. Das 
Wechselgetriebe ist direkt mit dem Ausgleidi- 
gelriebe verbunden. 


No 8625. Kühler. E. W, Lewis, Willen- 
ball House, und Deasy Motor Car Manu- 
facturing Co., Coventry. 18. 4. 08. 

Der obere und 
— ■ untere Wasser- 

behälter des Kühlers 
sinddurcheineReihe 
flacher Rohre mit- 
einander verbunden, die eine Wmkelform 
haben. 


No. 8836. Motorrad. S. A. Horstmann, 
Bath. 23. 4. 08. 



{12), die m einer 
losen Scheibe |/4i 
angehängt sind und 
zwei Greller (/5, /6t 
haben. Beim Vor- 
wärtsgang greilt die 
Klinke i/6) in das 
Sperrad (/7| ein, für 
den Rückwärtsgang 
die Klinke {15). \uf 
beiden Seiten der 
V^orgclcgewelle ist 
ein solcher .Antrieb vorhanden, beim Fahren 
durch Kurven über- 
läuft das äulfere 
R.sd die Klinke, so 
daß ein Ausgleich- 
gelriebe übeiilüssig 
ist. 


No. 8935. Wagen- 
rad. J. O. Daw, Lla- 
nelly,Carmarthcnshire. 24.4 08. 

Der V-förmige Felgenkranz 
ruht auf zwei ein- oder mehr- 
teiligen Scheiben (n, o,t, die 
sich unter dem Druck des 
Wagengewichls nach außen 
ausbiegen. Der Antrieb erfolgt 
durch Vorsprünge (gi, die in 
Aussparungen in der Nabe ein- 
greifen. 




No. 9489. Wechselgetriebe. A. H. Adams, 
London, l. 5. 08 

Vom Schwungrad (r) werden mittels der 
beiden Kupplungen (g, /;) die Wellen (/. j) 
getrieben, die die Räder (JO, 9) tragen. Die 


Ein Wechselgetriebe für ein Motorrad mit 
Längswellenantrieb besteht aus dem Kasten (a), 
in dem die vom Motor angetriebene Welle (0 
das lose Zahnrad (ci trägt, das mit den Zahn- 
rädern (£•, g-, die Bewegung auf die Welle 
(r'l überträgt. Wird (Cf durch die Kupplung 
{/ 1 mit (n gekuppelt, so geht die Uebertragung 
durch die Zahnräder, wird (c^) mit (r) ge- 
kuppelt, so findet direkter Antrieb stall 


No. 8961. Motorfahrzeug. C. J. Piltman, 
Redfern bei Sidney, und F. Ireland, Sidiicy, 
Australien 24. 4 08 

V Die Uebertragung von derVorgelegewellcI/O) 
erfolgt durch aufgekeille Arme i7/) und Klinken 
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Räder (3, •/. sind starr miteinänder ver I 
bunden und in dem rotierenden Kasten (dl | 
gelagert, während das Rad (5| auf der ge- i 
triebcnen Welle sitzt. Sind beide Kupplungen | 
eingeschaltet, so rotiert alles als ein starres , 
Ganzes. Wird der Kasten, (o) durch die 
Bremse («| festgehalten und l/i) oder (yfi durch 
den Ring im) oder (s) gelöst, so ist die zweite 
resp. dritte Geschwindigkeit eingeschaltet. 
Ffir Rückwärtsgang wird die Bremse lu) ge- 
löst und die Scheibe (A) soweit nach rechts 
geschoben, daß sie durch die Bremse (i'i fest- 
gehalten wird. 


No 9642. Auspufftopf. P. A. Poppe, Lock- , 
hurst Lane, Coventry. 4. 3. 08. : 

Der Auspufftopf besteht aus einem großen I 
Raum (zt), in den die Gase durch (C) ein- 
treten. Sie treten durch das Ventii (/•') in 



den Ringrauni (A'l und von dort ins Freie. 
Das Ventil öffnet sich je nach dem Druck 
der Gase verschieden weit 


9835. Wagenrad. H. P. Förster, Johannes- 
burg. 6. 5. 08. 

Der Laufmantel (</j greift mit Aussparungen 
(»•) in Vorsprünge des Luftmantcls. Die 


Laufdeckc wird durch Pl< 
Schrauben (/) fcstgehalten. 


9869 Motorfahrzeug. P. Evans, Philadel- 
phia. LI. S. A. 6. 5 08. I 

Der Motor ruht auf einem ffülfsrahmen . 
(cf. der mittels Federn auf dem Gerüstrahmen ' 
aufliegt. Der Rahmen ist an seinem hinteren 
Ende durch ein Kugelgelenk mit dem Kasten 

Jahrbuch der Automobil* und Motorboot*lnduitrie 





io) _ verbunden, der an der Hinterachse be- 
festigt ist und das Getriebe enthält. 


9922. Wagenrad. F. H. A. von Slralen- 
dorff, Birmingham. 7. 5. 08. 

Die abnehmbare Felge (a) wird dadurch 
auf dem Radkranz (b) befestigt, daß durch die 



Keile (li die Paßstücke (c, r,) an den Felgen- 
kranz resp. den Radkörper angepreßt werden. 


10035. Motorfahrzeug C. Milde u. F. H. 
Gaillardet, beide Paris. 8.5.08. 

Um eine zeitweise Beschleu- 
nigung und Verzögerung der 
Triebwelle bei Bewegungen des 
Chassis zu verhindern, ist die 
Torsionsslange (/ | durch den 
Hebel (/■’) so geführt , daß 
der Ausgleichgetriebekasten stets parallel zu 
seiner ursprünglichen Lage ist. 




No. 10125 Wechsel- 
getriebe. S. Stuart, South 
Woodford, Essex. 9.5.08. 

Das auf der Antriebs- 
welle (.1) sitzende Rad 
(C) steht mit den Rä- 
dern (A'j' in Eingriff, 
die mit den Rädern (K„ 
A'3, A',) fest verbunden 
sind und in dem rotieren- 
den Kasten (//i gelagert 
sind K, und stehen 
mit Zentralrädern (A> u. 
F) auf der getriebenen 
Welle resp. auf der 


VIII. 


18 
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Hülse (/) in EinKrifl, während (/Ci) durch 
Vermittelung von Zwischenrädern mit {£] auf 
der Hülse (c) in Eingriff stehen. Wird die Kupp- 
lung (/{) an der Hülse (e) eingerüdtf, so rotiert 
alles als ein starres Ganze. Durch Festbremsen 
der Hülse (ei mittels der Bremse {N) wird 
die zweite Geschwindigkeit eingeschaltet, 
während durch Festhalten des Kastens iH) 
die dritte Geschwindigkeit eingeschaltet wird. 
Für den Rückwärtsgang wird die Hülse (/) 
durch die Bremse |0) festgehalten. 

No. 10234. Wagenrad. W. B. Giesen, 
Feilding, u E. T. Ryan, Wellington, Neu- 
seeland^. 11.3.08. 



In dem Gummimantel sind eine Reihe von 
Kettengeweben (dl eingebettet, die an Drähten 
Ir) in den Wülsten und an Platten (/) an der 
Lauffläche des Mantels befestigt sind. 


No. 10267. Wagenrad. B. Nadall, Chicago, 
U. S. A. IZ 5. 06. 

Die abnehmbare Felge wird 
durch die Köpfe (A'i von 
Hammerkopfschrauben (J7) 
gehalten, die sich in ent- 
sprechende Aussparungen llOi 
legen. Um die Felge leicht 
abnehmen zu können, legt 
sich ein Ring(;(J) unter Feder- 
dnick mit V-förmigen Vor- 
sprüngen in entsprechende 
Aussparungen der Schrauben- 
hülse (13), sodaB durch drehen dieser Köpfe 
die Senrauben herausgezogen werden. 




No 10785. Federndes Rad. 
I . de Lipko wski, Paris. 1 8. 5. 08. 

Der Felgenkranz ist mit dem 
Radkörper durch Zugfedern 
verbunden, die so ausgebildet 
sind, daß sie für den unteren 
Teil des Rades die Bewegung 
begrenzen. 


I Bei einem Wagen mit Reibradgetriebe, 
I ist die Kurbelwclle senkrecht angeordnet. 
I Das Schwungrad (C) treibt das Reibrad (.F) 



direkt. Der Kasten (O), in welchem die 
Welle (£) gelagert Ist, kann gesenkt werden, 
sodaB das Getriebe ganz ausgeschallet ist 

No. II 285. Wechselgetriebe. A.E. Alexander, 
London. 25. 5.08. 

Der Konus (1) mit den Lochreihen für das 
Kammrad (9) ist mit einer verschiebbaren Leiste 
(/;) versehen, die von einem der Daumen (79, 
nach rechts oder links verschoben wird, je 



nach dem der eine oder andere in seiner 
entsprechenden Nute (74 oder 15) hineingelegt 
wird. Die Verschiebung findet gerade dann 
statt, wenn das Loch in der Leiste (77) mit 
dem Kammrad zusammen fällt, so daß das Rad 
mit verschoben wird. Hernach wird die Leiste 
durch Federn wieder zurückgezogen. 


No 10882. Motorwagen. I. W. Mackenzie, 
London 19. 5 08. 


No. 1 1 377. Wechselgetriebe. A. E. Scarlett, 
Hüll. 9. 6 06. 
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Die Expansionsriemscheibe {IC, .V) ist in 
dem Rahmen (4) gelagert, die von Hand um 
die Motorachse (h'l drehbar ist. Durch die 



Drehung des Hebels wird mittels der Rolle {l’) 
und den an festen Punkten angehängten 
Seile ( T) das Kettenrad (fi) verdreht, wodurch 
sich die Hülse (R,) auf dem Gewinde der 
Achse (B) verschiebt und mittels derStangen((|() 
die eine Hälfte der Riemscheibe mit verschiebt. 


No. 11 726. Motorwagen. E. J. M. Qautier, 
Aulnay sur-Bois, Frankr. 29. 5. 06. 



Der Motorträger (f!j ist an drei Punkten 
am Hauptrahmen aufgehängt, und zwar sind 
zwischen dem Motorträger und dem Rahmen 
und zwischen Rahmen und Schraubenmutter 
Gummiunterlagen (S, ;i) angebracht. 


No. 12022. Wagenrad. 
J. L Maitland, Garfield, 
W. A. Callanan, Jersey u. 
C. Rider, Mountainville , 
New Jersey, U.S. A. 3.6.08. 

Um den Luftreifen gegen 
Beschädigungen zu sichern . 
ist er von einem Mantel 
(V' umgeben, in den ein 
Drahtgewebe ( ‘<) einge- 
bettet ist. 





No. 12 257. Andrehvorrichlung. L, Renault, 
Seine, Frankr. 5. 6. 08. 

Die Vorrichtung be- 
steht aus einem von 
einem FuBhebel be- 
tätigten Sektor {4), der 
mittels derZahnstange 
(5) das Rad Ls) ver- 

drehL Durcn eine 
Sperradkupplung (JO, 

I'l) wird hiervon die 
Motorwelle gedreht. Das Ganze sitzt zwischen 
Motor und Qetriebekasten. 

No. 12 438. Wagen- 
rad H O Peck, j! G. 

Peck, C. G. Meyer und 
H. B. Ranft, Portland, 

Oregon, U.S.A. 9 6.08. 

DieSpeichen(tiislützen 
sich mit dem Bund (6'tf) 
auf die Druckfedern Hi, 
die den Druck auf die 
am Radkranz drehbar 
befestigtenHrilscn über- 
tragen. 

No. 12451. Straßenzugmaschine. J. Philipps 
und W. A. Philipps, Randolph,Wisc. U. S. A. 
9. 6. 08. 

Alle vier Räder des Wagens werden ange- 




lrieben, die V'ordcr- 
achsc ist außerdem 
gesteuert Zu die- 
sem Zweck .sind die 
Räder des Alis- 
gleichgetriebes kii- 
gelftirinig ,iusge- 
bildet und können 
sich in der kiigcl- 
förmig.iusgebohrten 
N.abe des Antrielts- 
Zahnrades ver- 
drehen Die Ver- 
drehung der Vorder- 
achse erfolgt mitlels eines Zahn- und 

Schneckengetriebes ' und des Zahnrades I fö 

und des Ringes (AJ. 

18 - 
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No. 12572. Verbrennungsmotor. L. Renault, i 
Billancourt, Frankreich. II. 6. 08. 



Die Kühlung eines V-Motors für Wagen- 
betrieb erfolgt durch einen Ventilator (/). Der 
Motor ist mit einem Gehäuse rur besseren 
Führung der Luft umgeben. Die Zylinder 
sind durch Rippen parallel zur Kurbelwelle 
verbunden. 


12604. Wechselgetriebe. J. Orciton, I. Q 
Mc. Leod u. F. O Hampson, sämtlich in 
London. 12. 6. 08 

Der Antrieb erfolgt von der Welle (.1) aus 
durch die Kupplung (/I, /Ij, und die 
Räder (C, H) auf die welle lA') und von 
dieser aus durch Räderpaare auf die Welle 
(ß). Die Räder sind stets in Eingriff und 
werden paarweise durch Verschieben der 
Stangen (O, /') mit ihren Wellen gekuppelt^ 



Durch Verschieben der Stangen werden näm- 
lich die Stifte (5,1 der Wellen nach außen | 
gedrückt, wodurch die Hebel iSj die Rollen i 
fest zwischen die Begrenzung der Welle und 
der Radnabe drücken. 


12 746. Pneumatik. J. Walker, London. 
13. 6. 08 



besteht. 


Der Luftreifen ist zu- 
nächst von einem Ring 
(c) umgeben , der am 
äußeren Umfang geschlitzt 
und dann mit einem Band 
(r/) umwickelt ist. DerLauf- 
reifen hat 3 Erhöhungen 
b, c). von denen die 
äußere aus Hart- , die 
innere aus Weichgummi 


13140. Motorwagen. 
Michelin u. Cie., Cler- 
mont-Ferrand, Frank- 
reich. 20. 6. 08. 

Die Reifen“*, werden 
durch Aufspritzeii von 
Wasser kühl gehalten, 
daß in Cylindern in) niit- 
geführt wird und mittels 
komprimierter Luft aus 
dem Gefäß U/) ständig 
aiifgespritzt wird. 



13187, Motorfahrzeug. H. G. King«tone, 
London, O. S. Alefoiinder, Windsor und 
S. King, London. 20. 6. 03. 

Motor und Getriebe sind auf einem be- 
sonderen Hülfsrahmen (/) montiert, der mit 
seinen Schrauben (e) in Augen (d) eingesetzt 
wird. Die Augen sind unten geschlitzt, so- 



daß die Schrauben liindnrchgchen, sie werden 
durch konische Ringe Ir/) und Muttern (r') 
fcstgchalten. 

13302. Pneumatikreifen. G. S. Sayner, 
Harrogate, Yorkshire. 23. 6. 08. 
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Der Reifen ist zum 
Schutze gegen Gleiten 
von einer Reihe von 
Melallbügeln (n) um- 
geben, die ihn amiiuieren 
Rande jedoch nicht be- 
rühren. Bei eintretendem 
Gleiten drückt sich die 
eine Kante {3) in den Boden, während sich 
der Punkt (A-| gegen den Felgenkranz legt. 



13455. Motorfahrzeug. M. O. de Simone 
und G. R. de Simone, London. 24. 6. 08. 

Die Motorwelle (/) ist durch die Räder 
lifp J, * c/r.) mit den 2 Längswellen (ej 
verbunden, die durch Kegelräder (d) die 
beiden Vorderräder antreiben. Die Räder 
auf den Zwischenwellen sind lose, bei nor- 
maler Fahrt sind die Räder (g) durch Stifte 



(n gekuppelt. Bei der Fahrt durch eine 
Kurve wird der Hebel (02) verdreht, sodaß 
eins der Räder lg) durch Verschieben der 
Stangen (o, o,) entkuppelt und dafür (A. /' 
oder A) gekuppelt wird. Hierdurch wird eine 
Differentialbewegung der Räder erreicht. 


No. 13652. Motorfahrzeug. G. H. Walker, 
Sansome Walk. Worcester. 27, 6 08. 



I Die Ueberlragung bei Motorrädern erfolgt 
I von der Kuppeiwelle (/') aus durch zwei 
Räderpaare (<7, /. f/,Ji auf der Zwischen- 
I welle (Z.I, Die Räder auf der Welle 1/.1 sind 
lose und werden durch eine verschiebbare 
Klauenkupplung mit der Welle gekuppelt. 


I 


No. 13857. Wagenrad. P. Riley, Co- 
ventry. 30. 6. 06, 

Die Räder sind 
mit einer festen 
Nabe iC) und einer 
losen (D) versehen, 
der Antrieb erfolgt 
durch die Kuppel- 
scheibe (B) von der 
Welle (Ä) aus. Die 
Schraube i/7) hält 
die lose Nabe auf 
der festen fest, nach 
Lösen der^Schraube kann das Rad heninler- 
genommen werden. 



No. 13882. Wagenrad. 

W. Müller, Philadelphia, U. 
S. A. 30. 6. 08. 

Der Radkörper ist an 

mehreren Stellen mit Feder- 
töpfen (51 versehen, der mas- 
sive Reifen ruht auf den 
Federn und ist so ausgebildet, 
daß er sich in dem Felgen- 
kranz etwas verschieben kann. 



No 13984. Pneumatik. O. A. Eastman. 
Platteville und 1. I. D. Fairhurst, Janesville, 
Wisc. U. S A. 1,7.08. 

Der Schutzreifen besteht aus 3 Leder- 
bändem (2, 3, ■/(, von denen das letztere durch 
hohle Schrauben (/2, J3) am Reifen befestigt 




ist. Das äußere Band ist mit Platten (i) be- 
setzt, die durch Bolzen (fl) befestigt sind. 
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No. 14146. .MotorfahrzcuR vV. Skaifc , 
London. 3. 7, 08. 

Motor- und üctriebekasten sind starr mit- 
einander verbunden und an 3 Punkten auf- 



gehängt, von denen der hintere eine geringe 
Verdrehung zuläßt. 



Figur lU No, U670. 


14228. Motorfahrzeug. M. Pearson und 
P. Cox, Shortlands. Kent. 4 7. 08. 

Wasserpuiupe [b) und Oelpunipe (f) eines 
Dampfw.'igens sind einander gegenüber- 
liegend augeordnet und werden von einem 



Excenter getrieben. Die Brennsioffpumpc 
fördert in ein Reservoir, von wo der Ueber- 
fluß in die Saugleilung zurückfließt. Das 
Dampfdrosselventil (<i,) wird von einem 
Fußhebel betätigt, an dem zugleich eine 
Bremse hängt. 


No. 14 430. Radreifen J. S. 
Cushing, Norwood, Massa- 
chusetts, U S. A. 7. 7 06 
Der eigentliche Radreifen (4) 
aus Weichgummi stützt sich 
auf zwei federnde Bänder (7), 
die durch eine Scheibe (//) ge- 
führt werden. 



No. 14 670. Motorfahrzeug. O. C. Selbach, 
London. 10 7. 06. 

Um bei Anordnung von Sturz in den Hinter- 
rädern und Antrieb mittels Gelenkwellen den 
Winkel derselben möglichst klein zu halten, 
sind die Gelenke in die Dilferenti.i1räder tesp. 
tfie Wageniäder hineinverlegl. 


No. 14 671. Wechselgetriebe. O. C. Selbach, 
London. 10. 7. 08. 



verschiebbare Zahnräder weiter geleitet wird. 
I Sie kann aber nur arbeiten, wenn die Zähne 
' (/it der Hülse (/) mit den Zähnen (Jt) der 
Hülse \p) eingreifen Andererseits kann die 
I Kupplung (n: mit (s) in Eingriff gebracht 
' werden,so daßdirekter Antriebeingeschaltetist. 


No. 14 664. Molorlahrzeng. V. Oldfield, 
London. 10. 7. 08. 



Die Lenkschenkcl der Steuerachse sind durch 
pa'allele Stangen (Tfi mit der Traverse (C) 
verbunden. Hieidurch wird der Vorderwagen 
mit dem Hinterwa^en verbunden und das seit- 
liche Gleiten verhindert, 
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No. 14 891. Radreifen. 
N. Macbeth, St. Annes-on- 
Sea, Lancashire. 14. 7. 08 
Ein Holzreifen (b) ist 
durch Schrauben (r) am 
Radkörper befestigt. An 
dem Holzreifen sind die 
Metalliinge durch 
Schrauben 0?) gehaften, 
zwischen denen der 
Gummireifen einge- 
klemmt ist. 


No. 15121. Radreifen. J. R. Trigwell, 
London. 16. 7. 08. 

Der Schulzreifen wird durch 
Haken (<•) an Ringen (/) fest- 
gehalten. Die Ringe werden 
durch Bügel <g), die um den 
Felgenkranz herumgehen , in 
richtiger Lage gehalten. Die 

Oesen der Bügel sind mit 
kleinen Vorsprüngen (g*) ver- 
sehen, um sie oequem ab- 
nehmen zu können. 

No. 15 277. Motorfahrzeug. E. Viguii und 
R. O. Forget, Paris. 18. 7. 06. 



Eine Zugmaschine brauchbar für gewöhn- 
liche Wagen, ist so angeordnet, daß sie unter 
dem Wagen angebracht werden kann und mit 
demselben mittels eines Drehkreuzes (a) ver- 
bunden wird. Die Maschine wird vom Wagen- 
sitz aus gesteuert. Die Vorderräder werden 
in üblicher Weise gelenkt, während das dritte 
f^d (/) als Antrieb dient. 

No. 15322. Wechselgetriebe. A. C King, 
Souihgate, F. Hamer, Hayes und I. King 
Soiithgathe, Middlesex. 20 6. 08. 




Das elektrische Getriebe besieht aus den 
3 Feldmagnelenpaaren (j), die in der von 
der Welle (/) getriebenen Hülse (d) sitzen 



und den Dynamoankem (d). die durch Zahn- 
räder (10. 11) mit der Welle (li!) verbunden 
sind. Sind die Magneten nicht erregt, so 
roheren die Anker frei um ihre Achse. Je 
nach der Stärke der Magnelerregung werden 
die Anker verzögert und dadurch eine Drehung 
der Welle (t-i) herbeigeführt. 

No. 15434. Motorfahrzeug. I.M. Wellington 
und G. C. Dawson, London. 21. 6. 08. 



Die Vorderachsenhälften (/( sind an dem 
festen Bügel (1) des Rahmens drehbar befestigt. 
Die Enden sind aufwäts gebogen und ent- 
halten die Drehzapfen der Achsstummel. 
Distanzslangen (13) mit Kiigefgelenken ver- 
binden den Drehzapfen mit dem Rahmen. 

No 15435. Motorfahrzeug. 1. M. Wellington 
und O. C. Dawson, London. 21. 6. 06. 
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Die Kraftübertragune von dem Antriebs- 
schneckenrad ( 1 ^ auf das üehäuse des Aus- : 
gleichgetriebes erfolgt durch Federn (tO), die 
zwischen Vorsprüngen (?) des Schnecken- 
rades und der Wand des Differential- 
gehäuses liegen 



die Klappe 


No. 15 442. Motorwagen. 
R. M. A B. Munro, Paris. 
21. 7 08. 

Um nach Bedarf die Aus- 
puffgase frei entweichen zu 
lasssen, ist das Auspuffrohr 
(a) mit dem Kasten (fc) ver- 
bunden, der eine groffe 
Oeffnung (e) für das Ent- 
weichen der Auspuffgase hat. 
Die Oeffnung kann durch 
d) geschlossen werden. 


I 



No. 15485. Motorfahrzeug. 
I. S. Mc Comb, New York, U. 
S. A. 21. 7. 08. 

Der'von der biegsamen Welle 
(f j angetriebenen Oeschwindig- 
keitsanzeiger besteht aus einem 
Fliehkraftregler, der mittels des 
Ventils (.(?) die Brennstoffzufuhr 
je nach der Geschwindigkeit 
regelt. 


No. 15506 Motor- 
fahrzeug. T. Clarkson 
.■vW.J Morison.Chelms- 
ford, Essex. 22. 6. 08. 

Ventilatorund Pumpe 
eines Dampfwagens 
werden von einem der 
Lenkräder mittels der 
Gelenkwelle und der 
Zahnräder in dem 
Kasten (A') angetrieben. 



No. 15968. Rad- 
reifen. Equatorial Tra- 
ding & Manufacturing 
Co, London. 28. T. 08. 

Bei einem Reifen, der 
mit_ flüssigem Material 
gefüllt wird, ist das 
Flüssigkeitsventil L-f) 
mit dem Entlüftungs- 
ventil (/<) vereinigt 
Das Entlüftungsventil 
wird mit dem Kopf f/f) 
gegen die Wand des 
Reifens gedrückt; so- 
bald die Füllung be- 
endet ist, wird es nach 
unten gedrückt, sodaß 
dann der Reifen abge- 
schlossen ist. 

16394. Radreifen W. Bra- 
! meid, Paterson, New Jersey. 
U. S. A. 4. 8. 08. 

Der Reifen hat eine Luft- 
kammer von sternförmigem 
Querschnitt und kann even- 
tuell ohne Schutzmantel ver- 
wendet werden. 

r* Jfv 

16447. Bremse. J. 

Grimshaw , London. 

4 8. 08. 

Die Bremsbacken (D) 
sind zwischen Schienen 
[H \ geführt und werden 
durch Verdrehen des 
Daumens (C) au die 
Innenfläche der Brenis- 
scheibe gedrückt. 






165M. Auspufftopf. A. 
Christian!, St Cloud. Frank- 
reich. 5. 8. 06. 

Der Auspufftopf ist von 
einer Anzahl von paraboli- 
schen gebogenen 'Platten 
l) besetzt, die Durcligangs- 
locher für die Gase naben. 
Die Löcher sind so ange- 
ordnet, daß die Gase einen 
Zickzackweg beschreiben. 


16598. Motorfahizeiig. T. Clarkson und 
W. J. Morison, Chelmsford, Essex. 6. 8. 08. 

Das Aiisgleichgetriebc mit seinem^Zahn- 
kranz (G') wird direkt von einem Zahnrad 
auf der Kurbelwelle des Dampfmotors ange- 
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trieben. Durch das Rad {(Pt wird ein 
Schneckengetriebe betätigt, das Wasser-, 
Brennstoff- und Schmierpumpe antreibl. Die 



Differentialwellen (A) treiben die Wagen- 
räder durch Zahnrad und Innenzahnkranz an. 


IÖ606. Flugschiff. W. Friese - Greene, 
Brighton. 6 8, 08. 

Die Stabilität eines Flugschiffes wird durch 
einen Kreisel (</) mit horizontaler Achse er- 
reicht, während ein zweiter Kreisel (n mit 



vertikaler Achse mit seinem Motor (/) in 
senkrechter Ebene geschwenkt werden kann, 
um die Steuerung des Schiffes zu erleichtern. 


Ib699. Auspufftopf. J. D. Crighlon, Stock- 
port, Cheshire. 8. 8. 08. 

Der Auspufftopf 
besteht aus einem 
konischen Gefäß, 
in das die Gase 
am grüßten Durch- 
messer bei ß ein- 
treten, während das 
zentrale Austritts- 
rohr iD) etwas 
unter diesen Punkt 
herrunlerreicht. Das 
Gas soll sich spiral- 
förmig in der punk- 
tierten Weise be- 
wegen und dann in 
der Mitte zum Aus- 
tritt einporslei^en, wodurch cs eine Ejektor- 
wirkung auf die folgenden Gase ausübi und 
Rückdruck auf den Kolben vermieden wird. 



No. 17097. Motorrad. P. Graham. Man- 
chester. 14. 8. 08. 



Der Motor ist durch die Stangen {H, 1) an 
der Hinterachse befestigt und stützt sich auf 
Federn {(/i, die an der senkrechten Stange {]{) 
befestigt sind. 

No. 17266. Motorfahrzeug. G. W. Gold- 
ring, Brighton. 17. 8. 08. 

Eine Vorrichtung zum 
Beschränken der Ge- 
schwindigkeit besteht 
aus einem Regulator 
((.') und einer Pumpe, 
die ständig Oel zu 
einem Bremszylinder 
fördert. Ein- und Aus- 
laßventile des Brems- 
zylinders sind gewöhn- 
lich offen, das Auslaß- 
ventil wird erst durch 
den Regulator bei der 
bestimmten Geschwindigkeit geschlossen und 
dann die Bremsen angezogen. 

No. 17543. Motorfahrzeug. A. H. Stayte, 
Reading. 21. 8.08. 

Eine Vorrichtung zur Beschränkung der 
Geschwindigkeit besteht aus einer Pumpe <A), 



die Oel aus dem Behälter (/)) in den Zylinder 
(7fj drückt. Der DurchfluBquerschnitt in 
diesem Zylinder kann eingestellt werden. Bei 
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einer bestimmten Geschwindigkeit steigt der ^ 
Druck in diesem Zylinder so hoch, daB ein i 
in ihm befindlicher 'Kolben verschoben wird, 
wodurch entweder die Drosselklappe des | 
Motors oder sonst ein Organ verstellt wird. : 


No. 17807. Kupplung. Wolseley Tool & 
Motor Car Co. Birmingham. 25. 8. 08. 



Die Lamellen der Lamellenkupplung sind 
auf den quadratischen Ekrizen (/'i und in die 
Zähne der Trommel (4) geführt. Nach Lösen 
der Schrauben {K ) kann die ganze Kupplung, 
ohne auseinandergenommen zu werden, ab- 
genommen werden. 


No. 17855 Flugschiff. F. W. Schröder, , 
London 25. 8. 08. ' 

Der Auftrieb des Flugschiffs wird von einer 
Anzahl Tragschrauben erzeugt, die paarweise 
übereinander angeordnet sind und die von 2 


No 18149. Motorfahrzeug. Wolseley Tool 
8i Motor Car Co. Birmingham. 29. 8. 08. 

Die Wagenfeder (4) ist mit ihrem einen 
Ende an ciie Achse angehängt, während 



das andere Ende (K) am Rahmen befestigt 
ist. Die Federmitte ist ebenfalls am Rahmen 
drehbar befestigt. Dieser Befestigungspunkt 
ist durch eine Distanzstange {Hi mit der 
Achse verbunden. 

No. 18311. Kupplung. O.C, Selbach und 
Etablissements Selbach Ltd., London. 1. 9. 08. 



Die Hauptkupplung (g) 
wird durch eine FTüIIs- 
konuskupplung (p, g) ein- 
geschaltet. Die Konusse 
ip und g) werden durch 
die Feder (z) aneinander 
gedrückt, wodurch nun die 
'' Spindelmutier (o) gedreht 
wird und die Schraube ij) 
■ vorwärts geschoben wird, 
sndaß durch die Hebel 
thi die Reibbacken (g) 
angediückt werden. 

No. 18 876 Wechsel- 
getriebe. A. A Scott, Brad- 
ford. 8. 9. 08. 

Wellen (a) und (bi in entgegengesetzter Ein Wechselgetriebe für Motorräder mit 
Richtung angetriehen werden. Lieber den zwei Geschwindigkeiten besteht aus dem An- 
Schrauben sind eine Anzahl Fallschirme (w) i triebsrad (2i) und den angetriebenen Rädern 
angebracht, um plötzliche Landungen zu ,vj), die mit ihren Kupplungsscheiben (i*/, 

dämpfen. Demselben Zweck dienen eine An- v; ) durch Schlitzringkupplungen (N. Ui) mit 
zahl luft- oder gasgefülUcr Säcke (7I. der Hülse (Jo, gekuppelt werden. Das Ein- 
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schallen der Kupplungen erfolgt durch die 
Stange und den Stift (5t. dienen Rng(/<i, 
der die Kcilstücke zum Aiiseinandeidrücken 
der Schlilzringe trägt, verschieben. 


No. 19 047. Schiffsantrieb F. H. Tanner, 
Drislol, It). 9. 08. 

Um beim Anlassen des Aniriebsmutors die 
Belastung etwas zu verringern, wird von den 



Kompressoren (a, bi 
komprimierte Liifldurch 
die Rohre ( 7 , /i) gegen 
die Schraube gdeiiel. 
um künstlich einen 
Slig zu erzeugen Das 
Rohr (At soll beim An- 
lassen benutzt werden, 
während das Rohri^) zum Regulieren während 
der Fahrt dient. 



No. 19 196. Molorfahrzeug. R C S.iver, 
Bristol 12, 9 08. 

Der Wagen ruht auf zwei unabhängigen 
Drehgestellen (r). in denen eine Kelle (/) über 



I 


Führtingsrollen (e) läuft. Die Kelle wird durch 
Rollen t/i), die vom Wagen aus durch eine 
Spindel gesenkt werden, an den Boden an- 
gedrückl. Das obere Kabel wird zwischen 
zwei Rollen geführl, die von einem Motor 
getrieben werden und die der Kette ihren 
Antrieb geben. 

No. 19219. Küh- 



No. 19674. Motorfahrzeug. Soc. An. de 
Dion Bouton, Paris. 18. 9. 08. 

Der Zenirifugalventilator ist zwischen 
Kühler und Motor angebracht und hat zwei 
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Gruppen Schaufeln (C\ und Ql, von denen 
die ersten die übliche Kuhlerliift ansaupen, 
die zweiten Luft aus dem Motorgehäuse an- 
saugen, um die Kühlung zu unterstützen. 


No. 19677. Flugmaschine. A. J Fredrik- 
son, Göteborg, Schweden. 18. 9. 08. 

Die beiden Schrauben sind mit ihren 
Motoren in einem Rahmen (2) gelagert, der 
in den Zapfen (J, 4) drehbar gelagert ist. 



Die Schrauben können für sich in ver- 
schiedener Neigung eingestellt werden. 


No. 19805. FUigmaschine. E. H. Hare, 
London 21. -1. I90i). 

Die Tragflächen eines Doppeldeckers sind 
aus Strei^n (a| mit schmalen Zwischen- 
räumen (n,| zusammengesetzt. Die Außen- 



teile sind leicht nach oben gebogen. Die 
Vorderecken (ß) sind drehbar und können 
nach unten und oben verwunden werden. 


No. 19837. Kupplung. L. Badois, Paris. 
22. 9. 08 

Die Reibkupplung wird bei übermäßiger 
Belastung ausgeschaltct, indem die Scheibe 



(5) mittels der schrägen Drnckstangen (fi) den 
Konus (3) zur Seite schiebt. 

No. 20038. Flugmaschinen. Sir H. Maxim, 
London. 23. 9. 08. 

Um den Stoß bei der Landung zu dämpfen, 
sind die Räder (o*) mit einem Kolben (a-) 
verbunden, dessen Zylinder mit Druckluft 
gefüllt ist. Bei der Qndung wird die Luft 
weiter komprimiert und dabei ein mit dem 
Zylinder verbundener kleiner Gummiball (a*) 



gesprengt, sodaß die Luft langsam aus- 
strömen kann. Außer den Steuern (ff u. Q 
sind noch zwei Hülfstragflächen I/i u. O an- 
gebracht. 

No. 202t0. Motorfahrzeug. W. A. Stevens, 
Maidstone, Kent. 25. 9. 08. 



Der Motor (fr) ist hinter der Hinterachse 
angebracht und treibt mittels der Kardan- 
welle (f’i das Differential (K) und die Hinter- 
räder in üblicher Weise. 

No. 20359. Motorfahrzeug. P. Richardson, 
Tinsley, Scheffield. 10. 3. 1909. 

Die Kardanwelle, das Wechselgetriebe und 
die Hinterachse sind in einem Gehäuse (K, 
I TZ, A) gelagert, das als Ganzes hinten an dem 
. Rahmen befestigt wird und vorn in einem 


Digitized by Google 



tngliMhe Patente. 


285 



werden. Das Umschalten kann 
auf automatischem und etck- 
trischeni Wege erfolgen. 

No 20830. Kähler. A.L Dünn, 
S. Nultall 6 C. W. Scroulher, 
Manchester. 2. 10 08. 



Kugelgelenk IF) befestigt ist, innerhalb dessen | 
die iGrdanwelle mit der Motorwelle ver- 


bunden wird. 


No. 20389. Feder. W. A. P. Werner, , 
London. 28. 9 06. 



Der Federwiderstand wird in der Weise . 
reguliert, daß ein Kolben, der mit der Feder ' 
verbunden ist, Luft in einen Behälter drückt. 
Der Druck im Behälter kann vom Führersitz 
aus reguliert werden. 

No. 20694. Fltigschilf. A. F. 1. Douire, 
Saigon, Cochin China. I. 10 08. 

Der Apparat ist mit Tragllächen, Tr.ig- 
schrauben und Bewegungsschrauben versehen. 
Der Flug hat eine wellenförmige Gestalt, 
indem die Tragschrauben bei senkrechter 
Stellung der Tragflächen zunächt den Apparat [ 


Die Wasserrohren (<i) sind an einzelnen 
Stellen mit Eindrücken lc| versehen, um 
den Wasserweg zu unterteilen und als 
Dislanzstücke zu dienen. 

No. 21 140. Motorfahrzeug. I. Pollard, 
Osselt, Yorkshire. 7. 10. 08. 



Um das Aufwirbeln von Staub zu verhindern, 
sind 2 Rohre (/o angebracht, die mit ihrem 
erweiterten Mundstück Luit aufgreifen und 
dieselbe dicht am Buden hinter dem Rade 
wieder .-lustrelen lassen. 

No. 21261. FIngschiff. J. R. Porter, London. 
8. 10. 08. 



O / ■ ! 

O 


fl- V 




Der Auftrieb wird erzeugt 
durch eine Anzahl na» 
unten gebogener Ring- 
flächen (a), durch die von 
innen aus von den Ven- 
tilatoren iß Luft hindurch- 
gedrückt wird. 


^ No. 21 607. Motorfahr- 
zeug. F. F. Stratton, Ilford 

anheben, 'dann die Schrauben ausgeschaltet, und A. L. Pcrrelt, London. 12. 10. 08. 


die Tragflächen in horizontaler Lage einge- Der direkte Antrieb beim Wechselgetriebe 
stellt werden und dann ein Gleitilug statt- wird zunächst durch eine Reibkupplung (e, l>) 
findet, bis die Schrauben wieder eingeschaltet eingeschaltet, beim Weiterschicben des Ringes 
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No. 21 952. Flugschiff. W. Brilain, Enfield, 
Middlesex. 16. 10. 08. 


paare {lo, Id, II, 15 oder /s) auf die 
Welle (l.Y) übertragen, von wo sic durch die 
Räder (/.V, l‘i) für Vorwärlsfahrt oder f/T, 31, 33) 
für Rückwärtsfahrt auf die hohle Welle (30) 
übertragen wird. Die einzelnen Räder werden 
durch verschiebbare Reibkupplungen mit ihren 
Wellen verbunden. Die Welle u'**! wird durch 
Klauenkupplungen mit den Wellen (.lV), die 
die Hinterräder direkt antreiben, verbunden. 

No. 22238. Luftschiff. J. E. Hiimphrcys, 
London. 20. 10. 08. 

Zur Stabilisierung des Luftschiffs sind an 
beiden Seilen Flächen >d) angebracht, die bei 
einer etwaigen Erhebung des Luftschiffs an 
einer Seite durch Verschieben des Rahmens 




Der Apparat hat vorne drei Tragflächen laf I 
und hinten eine einzige Fläche, deren Neigung 
etwas geringer ist wie die der vorderen. Die 
hintere Fläche dient zugleich als Horizontal- 
und Vertikalsteuer Das Gewicht ist so ver- 
teilt, daß die Schwanzfläche nur etwa die Hälfte ^ 
pro qcm zu tragen hat wie die Vorderflächen. \ 

No. 22 133. Motorfahrzeug. J. D. Allen, 
Philadelphia U S. A. 19. 10. 08. 

Von der vom Motor angetriebenen Welle (.v) 
wird die Bewegung durch eines der Räder- 




(ä) gehoben werden können, so daß ein Luftzug 
zum Niederdrücken desselben entsteht. Die 
Rahmen sind durch die Hebel (g) und eine 
Zugstange mit der Kurbel (e) so miteinander 
verbunden, daß die eine Fläche blockiert wird, 
wenn d.e andere gehoben wird. 

No. 22362. Wechselgetriebe. E. Levere- 
Porlal, Paris. 21. 10. C®. 

Das Getriebe besteht aus Kegelrädern (•/, 
5, 6i, die durch Schaltstangen (20, 21, 22) 
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mit entsprechenden Kadern auf dem Aus- 

f leichgetriebe in Eingriff gebracht werden 
önnen. Die Schaltstangen werden durch 
Finger (3Ö), die in Schlitac (25, 24) ein- 
grellen, blocftiert. 


No. 22730. Motorfahrzeug. J. Dain , 
Ottumwa, jowa, U. S A. 26.10.08. 

Die Antriebsscheiben (20, 21) des Reibrad- 
getriebes sind mit ihren Achsen gejeenein- 
andergeneigt angeordnet, sodaB das Reibrad 
von oben keilartig zwischen sie hineinge- 



drdekt wird und zum Ausschalten des ganzen 
Getriebes nur angehoben zu werden braucht. 


No. 22809. Flugsehiff. E. Perlcs, Olenlea, 
Binley Road, Coventry. 27. 10. (Ä 
Die Hubkraft des Apparats wird erzeugt 
durch Auf- und Abbeweeen der Rahmen (L), 
die oben mit Klappen (F) verschlossen sind. 
Die Klappen können sich nach unten öffnen. 



Zum Steuern dient eine Schraube (D). deren 
Welle in einem Kardangelenk (X) drehbar ist. 


No. 23104. Flugschiff. J. L Oarsed. 
Eiland, Yorkshire 30. 10 08. 

Die dreifachen Tragflächen sind aus zwei- 
teiligen Flügeln (/, I) zusammengesetzt, die 
auf Spindeln (2) gelagert sind. Durch 
Zurückziehen der MiiHen |9) mittels des Zahn- 
stangentriebs (17) werden die Flächen zu- 



sammengefallet, sodaß das Transportieren 
der Maschine bequemer wird. 



No. 23114. Motorfahrzeug. E. Luckwill, 

Roath, Cardiff. 30. 12 08. 

Das Differential 
wird in der Weise 
blockiert , daß die 
Räder (r) auf den 
Konus ihrer Spindeln 
(d) gepreßt werden. 
Dies geschieht durch 
zwei Höckerscheiben 
(A, 0, von denen die 
äußere gedreht wird. 
Die Scheiben (A) 
haben einen Arm, der in einen Schlitz des 
Bandes 0) «'ngreift. Wird das tond Ij) 
durch die Bremse (/) festgehalten, so dreht sich 
die Scheibe (A) und druckt das Rad (r) auf 
den Konus. 

No. 23267. Kupplung. L. Bollee, Le 
Mans, Frankr. 31. 10. 08. 

Um den Druck der 
Kupplungsfeder (X) auf 
den Fußhebel in ausge- 
schalletem Zustande fast 
aufzuheben, ist eine zweite 
Feder (f) angebracht, die „ . , 

in eingeschaltetem Zustande keinen Hebel- 



No. 23277. Wechselgetriebe. P. Evans, 
Philadelphia. 31. 10. 08. 
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Das Getriebe ist ein Kugelradgetriebe, bei 
dem die Räder (r^ <^) durch Verschieben der 
Antriebswelle (K) mit ihren Klauen ein- 
geschaltet werden. Dieselbe Konstruktion ist 
lür mehrere Geschwindigkeiten anwendbar. 

No. 23007. Luftschiff. O. Ricaldoni & G 
A. Croceo, Rom. 7. II. 08. 



Der Kiel des hulbstarren Ballons ist ein 
Gitterwerk aus einer ringsherumführenden 
Stange (/) mit Stäben und Zuntangen (.i.o’i. 
Ein ^llonet (///) dient zum Prallhalten des 
Ballons. 

No. 24522. Motorfahrzeug. E. E. Chalk, 
London. 14. 11 08. 

Die beiden seitlichen 
Reibscheiben werden durch 
den Hebel (e’) an die An- 
triebs- und angetriebene 
Scheibe angedrückt, und 
zwar erhält sowohl die 
Mitte wie auch der Anfang 
der Scheibe Druck So- 
bald die Kupplung für 
direkten Eingriff eingeschaltet ist. werden die 
seitlichen Scheiben durch einen Fußhebel aus- 
geschaltct. 

No. 24928. Rugmaschine. A. Tacquin, 
Genappe, Belgien 19. II. 08. 

Die Tragflächen eines Mehrflächenfliegers 



sind durch scherenartige Hebel mit einander 
verbunden, die zusammengeklappt werden 
können, sodaß aus dem Dreiflächenilieger ein 
Zwei- oder Einflächner hergestellt werden 
kann. Durch Verlängern resp. Verkürzen der 
Drähte (f) und (A) Kann die Neigung der 
Flächen gegen die Plattform (/i) verändert 
werden. 

No. 24975. Motorfahrzeug. WolseleyTool 
& Motor Car Co. Birmingham. 20. il. 08. 


\\ 







Die Kühlerluft wird durch den Ventilator 
(K) unterhalb des Kühlers abgesaiigt, sodaß 
keine Luft über den Motor geht. 

No. 25273. Motorwagen. R. B. Moorhead, 
London. 24. 11. 08 



Die Tragfeder (rf) ruht nicht direkt auf der 
Achse, sondern auf einem an der Achse be- 
festigten einarmigen Hebel, dessen anderes 
Ende zwischen 2 starken Federn (/;«) ge- 
halten wird. 

No. 25277. Wechselgetriebe. H.W.Mascord, 
Barnes, Lohdon. 24. II. 08. 

Die Uebertragung erfolgt von der Welle (6) 
aus, entweder durch die Kupplung (j''i direkt 
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auf die Welle (c), oder durch die 

Vorgelegewelle (m) und das Rad 

(7) mit der Sperrradkupplung (7'), I itS 

die automatisch in Wirksamkeit 

tritt, sobald die Kupplung (j^) j/^^\ V 

durch den Hebel (4) ausgeschaltet ) f 

wird. Ein weiteres herunter- /, 

drücken des Fußhebels ,'7) schaltet 

mittels des Hebels (o) die Haupt- 

kupplung aus und hält die Welle (c) mit 

der Bremse (r) fest. 

No, 25760. Wagenfederung. I. P. Serve, 
Marseille, Frankreich. 20. II. 08. 





Die Wagenfedern sind an 2 Zylindern be- 
festigt, die mit Preßluft gefüllt sind und deren 
Kolben am Wagenrahmen befestigt sind, sodaß 
durch diese Anordnung eine Bufferwirkung 
auf die Federn ausgeübt wird. 


wird durch die Andrehpedale bewirkt. Ein 
Kegelrad (36') wird mit seiner Welle durch 
eine Klauenkupplung verbunden, so daß jetzt 
beim Drehen der Pedale eine hochgängige 
Schraube den Rahmen .24) verschiebt, der 
durch das Querhaupt (Ä'ti und die Zugstange 
[21, 22^ zwei Spindelmuttcrn verdreht, wo- 
durch die beiden Hälften der Scheibe einander 
genähert werden. Zugleich wird durch die 
Spindel die Hinterachse (.Oi verschoben, so 
daß die Riemenspannung erhalten bleibt. 

No. 26280. Motorfahrzeug. E. Hesketh und 
H. K Thomas, Hartford, Kent. 4. 12. 08. 






No. 25897. Auspufftopf. H. Parsons, 
Southampton. 1 12. 08. 



Das zentrale Rohr (e) ist mit Stopfbüchsen 
in die Stirnwände des Topfes eingesetzt, so- 
daß es der Wärmeausdehnung nachgeben 
kann. Der Auspufftopf wird mit Wasser 
gekühlt. 

No. 26163. Motorrad. F. W. Barnes, Sur- 
biton, Surrey. 3. 12. 08. 

Die Verstellung der Expansionsriemscheibe 



Die Räder w'erden unabhängig voneinander 
durch Schneckengetriebe angetrieben. Die 
Stangen (F") zur Aufnahme der Torsion sind 
vorne am Rahmen in Kugelpfannen (/) ge- 
lagert, während die Wellen (£)l und (,tf) 
durch eine etwas nachgiebige Stemkupplung 
verbunden sind. 

No. 26438. Kupplung und Bremse. D. 
Miolans, Paris. 7. 12. 08. 

Die Kupplung wird in üblicher Weise durch 
einen Fußhebel betätigt. Direkt hinter ihr ist 
ein Bremskonus (V) auf der Welle angebracht, 
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der durch einen zweiten FuBhebel gegen den 
feststehenden gekühlten Konus («I gedrückt 
wird. 

No. 26439. Wechselgetriebe. D. Miolans, 
Paris. 7. 12 08. 

Die Kegelräder {/, g, h und a‘) können 
durch die verschiebbare Kupplung (/i mit der 
Welle verbunden werden, wodurch drei Vor- 



wärts- und eine Rückwärtsgeschwindigkeit 
eingeschaltet werden können. 

No. 26672. Motorfahr- 
zeug. Unbreakable Pulley 
Mill Oearing Co., Man- 
chester. 9. 12. 08. 

Die sonst üblichen 
Mittel zur Ermöglichung 
eines Ausschlagens der 
• Hinterräder gegenüber 
dem Antriebsmechanis- , 
mus sind durch sehr lange 
Wellen (Si, die vorn in i 
Kugellagern gelagert sind, I 
ersetzt. Die Wellen wer- 
den durch Riemen (ß') 
angelrieben. 

.No. 26702. Motorfahrzeug. A. W. Kiddle, 
New York, U. S A. 9. 12. 08. 



Bei einem Wagen, bei dem das Differen- 
tial am Wagenrahmen befestigt ist, liegen 
die Antriebswellen so, daß sie sich etwas 
verschieben können in den Hülsen (r), die 



in der Milte bei (A| drehbar gelagert sind. 
Der Antrieb der Rider erfolgt durdi Oelenk- 
kupplungen (i). Dadurch wird die größte 
Länge der Wellen (A) bei nur einer Oelenk- 
kupplung erreicht. 

No. 26734 Motorfahrzeug. W. Roper. 
Ealing, London 9. 12. 08. 

Um die Geschwindigkeit nicht über eine 
vorher bestimmte Grenze hinauskommen zu 
lassen, wird von der Hauptwelle eine Pumpe 
angetrieben, die Gel zunächst durch den 
Hahn (22) ms Freie führt. Sobald die Ge- 
schwindigkeit unzulässig steigt , schließt ein 
Regulator diesen Hahn. Das Gel tritt durch 
das Rohr (22) in den Cylinder (2/|, dessen 



Kolben die Kupplung ausschallet Fällt die 
Geschwindigkeit noen nicht genügend, bis 
der Kolben den Schlitz (3-f) überschritten 
hat, so tritt das Gel auch in den Cylinder 
(35), dessen Kolben die Bremse anzieht. 

No. 27340. Auspuff topf. P. A. de Grand- 
sagne, Paris. 16. 12. 08. 

Die Gase stoßen gegen den Cylinder (A) 
und drücken ihn gegen den Druck der 



Feder ( f ) nach links, wodurch die Schlitze 
(e, ä\ geöffnet werden. 
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No. 21472. Motoriahrzeu^ Soc Anonyme 
Des Automobiles Peugeot, Paris. 17. 12. 08. 

Die Bremsung des Wagens erfolgt dadurch, 
daB eine Luftschraube (d) von dem Ueber- 
tragungsgetriebe angetrieben wird und durch 



den Widerstand der Luft die Geschwindig- 
keit vernichtet. 


No. 27961. Motorfahrzeug. W.J. Brooks, 
Westholm, Lelchworth, Hertfordshire. 23. 
12. 08. 

Um ein Andrehen des Motors bei einge- 
schalteter Kupplung zu verhindern, ist ein 
Sperrstück (ßj derart mit dem Kupplungs- 
hebel verbunden, daß es bei eingerückter 
Fig. 2 Fig. 3 



Kupplung in der Steilung Fig. 3 steM und so 
ein Verschieben der Andrehkurbel mit dem 
Bund (A) verhindert. Bei ausgerückter Kupp- 
lung steht das Sperrstück in der Stellung 
Fig 2. 

No. 28273. Flugmaschine. Sir C. S. Forbes, 
Holland Park, London. 28. 12. 08. 

Der Propeller (/) ist auf einer schrägen 
Welle (e) zwischen den beiden Tragflächen 
(a, b) angebracht. Die ganze Anordnung ist 



auf die Tragflächen trifft. 

No. 15. Motorrad. H. Reed, Manchester. 
1. 1. 09. 

Der Rahmen des Rades besteht aus zwei 
Teilen, die bei K, k und L. l zusammenge- 



schraubt werden. Der Motor wird an dem 
gebogenen Flacheisen (C) und dem Auge 
{Mj befestigt. 

No 307. Flugapparat. J. T. Pickersgill, 
Keighl^, Yorkshire. 6. I. W. 

Die Tragfläche des Apparates ist annähernd 
kreisförmig und in üblicher Weise durch 
Spanndrähte verstärkt. Das Triebwerk ist in 



einem Rahmen (c) angebracht, der von der 
Tragfläche herunterhängt 

No. 346. Motorfahrzeug. Belliss (t Morcom, 
Birmingham, L. P. Keene, Northfield und F.O. 
Everard, Edgbaston. 6. 1. 09. 

Zwei Mehreylinderdampfmotore treiben 
direkt und unabhängig voneineinder die 
beiden Hinterräder an. Die Geschwindigkeit 






wird lediglich durch Verschieben der Steuer- 
nocken reguliert 

No. 480. Motorfahrzeug. A. C. B. Bell, 
Edinbu^h. 8. I. 09. 

Das Differentialgetriebe ist durch ein Pla- 
netenradgetriebe in den Rädern ersetzt. Das 
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Zeniralrad (G) ist fest auf der Radnabe, j 
während der Außenring auf der Welte sitzt. 
Von den Rädern (M, /V) steht das eine mit 


c- .i 



dem Zentralrad, das andere mit dem Rad- 
kranz in Eingriff. Gewöhnlich rotiert das 
Ganze ohne gegenseitige Bewegung, erst in 
Kurven verdrehen sich die Räder gegenein- 
ander. 




No. 1639. Flugmaschine. , 
F. R. Simms, London. ! 
22. 1. 09. 

Die Steuersäule (d) ist , 
mit dem Zapfen {/) in den ' 
Lagern (n) gelagert, sodaß 
hei einem Schwenken der- 

1 

d. 

selben in vertikaler Ebene ' 
das Vertikalsteuer verstellt | 
wird. Die Betätigung des i 



Horizontalsteuers und die | 


3*Verminderung der Flächen , 



J wird durch drehen des ' 


z 

!T Handrades (h) und der ' 



Schnur (i) bewerkstelligt. | 

No. 1656. Flugmaschine. A. Worswick, i 

Oathursl 

, Lancashire. 23. 1. 09. 



Vertikalsteuer (c, d) und Horizontalstcuer (a> 
sind zusammen vereinigt und zwar so, daß 
die Drehachse des Veriikalruders (/") in dem 


Horizontalruder liegt. Die Betätigung der 
Ruder erfolgt durch Drahtzüge. 


No. 1762 
London. 25 



Motorfahrzeug. E. HjOvven, 
6. 09. 

Die Steuerwelle IBi wird 
von einem Handrad (Ai auf 
horizontaler Welle mittels 
einerexzentri sch angebrachten 
Schnecke (B’) und ent- 
sprechend ausgebildeten Sek- 
tor (B) betätigt, sodaß die 
Uebersetzung veränderlich ist. 


No. 1899. Motorfahrzeug. G. Hoare, 
Andover, Hampshire. 26. 1. 09. 



Die Blockierung des Differentials kann ent- 
weder durch Verschieben der Stangen (,4i in 
die gezeichnete Stellung, wodurch das Rad 
(s'l gekuppelt wird, erfolgen oder durch ver- 
schieben der Bolzen (C'j, die vom Führersitz 
aus betätigt werden können. 

No. 2285. Motorfahrzeug. G. W. Mascord, 
Barnes, F. M. T Lange, Gloucesler Gardens 
und H. Chitty, Clerkenwell, sämtl. in London. 
30. 1 , 09. 



Bei einem Wagen mit Elektromotor, bei 
dem sowohl Feld wie Anker rotieren, wird 
das Ausgleichgctriebe dadurch ersetzt, daß 
die Räder von den beiden rotierenden Teilen 
unabhängig angelrieben werden. 


Digitized by Google 




Enflbche Paientr 


2Q3 


No. 2415. Motorfahrzeug, ü. W. Mazcord, 
M. T. Lange ft H. Chitly, sämtlich in London. 
2. 2. 09. 

Der Antrieb der Lenkräder erfolgt von der 
volle U aus durch die Arme (r,), die den 



Kiin; (*i erfassen, in dem die Arme C'/l der 
K.idnabe gelagert sind. Zum Steuern ist der 
an der Nabe befestigte Kugelkopf (m*) in 
dem Zapfen (m'*) gelagert. 


Wechselgetriebes ist in einem Rahmen t'r) 
gelagert, der um die Spindel (10} drehbar isL 
Durch verdrehen dieses Rahmens und ver- 
schieben der Welle l/i kann das Rad mit 
den einzelnen Rädern (.>) bis (.v) in Eingriff 
gebracht werden. 

No. 3151. Wechselgetriebe. W. Borlase, 
Dunedin, Neu-Seeland. 9. 2. 1909. 

Zwischen der Mo- 
torwelle und der 
Radwelle eines Fahr- 
rades ist die Expan- 
sionsriemscheibe (l6, 
22) zwiscbengeschal- 
tet, die in einem 
Rahmen (2) excen- 
irisch gelagert ist. 
Beim Drehen des 
Lagerrings (5| schieben sich die Teile der 
Expansionsscheibe vermöge des Gewindes 
auseinander, zugleich wird wegen der Excen- 
tricität die Hülse (7j, die von dem Lenker 
(9) festgehalten wird, etwas geschwenkt, so- 
dalt der Riemen gespannt bleibt. 




No. 2540. Flugma- | 
schine. R. P. Elworthy. 
Wcsihorpe Hendon, 
Middicsex. 2. 2. 09. 

Der Apparat wird 
von 2 konzentrisch an- 
geordnelcn Schrauben, 
die in entgegengesetzter ! 
Richtung rotieren und , 
von einem Ansgleich- 
getriebe angelrieben | 
werden, gehoben. Zur 
Vorwärtsbewegung 
werden die Achsen der I 
Schrauben durch den 
Handhebel (a) nach , 



No. 3Ö97. Flugapparat. L. Rottenburg, 
Barrow-in-Furneß. 15. 2. 1909. 

Um den Apparat automatisch im Gleichge- 
wicht zu hallen, sind die Tragflächen (C, C,, 
F',, i'\) auf den Achsen )A) gelagert und 
ihre hinteren Fnden durch Seile (O) über 



Kreuz miteinander verbunden, sodaß ein 
Ansteigen der einen Fläche ein Niedergehen 
der diagonal gegenüberliegen- 
den zur Folge hat. 

No. 4160. Motorfahrzeug. 
H. E. Cusack, Wicklow. 19.2. 
1909. 

Die obere Begrenzung des 
Schlitzes in dem Einstell- 
quadranten ist nach einer 


sich die Klinke einem Ein- 
schnitt nähert, ohne daß er 
die Bewegung zu unterbrechen 
braucht. 


Kurve (A) ausgebildet, an der 
die Sperrklinke entlang gleitet 
Hierdurch wird der Führer 
darauf aufmerksam , wann 
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No, 4461. Fedenint'. L. Basso, Genua. 
23. 2. 1009. 

Auf der Achse ist ein Pneumatikreilen be- 
festigt, der von einem Metallring 17) umfaßt 
wird und an dem die Federn (//) an dia- 



metral gegenüberliegenden Punkten befestigt 
sind. 


drehbar und durch Stangen (O^ miteinander 
verbunden. Durch Drahtzüge Kann die Nei- 



No. 4624. Flugmaschine. H. A. Sanders, 
Croydon, Surrey. 25. 2. 1909. 

Die Tragflächen (6) sind gewölbt und an 
ihren äußeren Enden nach unten gebogen. 
Ein Teil des Mittelstücks (6,) ist drehbar an- 



geordnel, um die Wahrung des Gleichge- 
wichts zu erleichtern. Die Vorderkante der 
Flächen ist unter 30* abgeschrägt. 


No. 4791. Motor- 
fahrzeug. C. M. 
Bezan^on, Mont- 
morency, Frankr. 
26. 2. 1909. 

Der Antrieb der 
Lenkräder erfolgt 
von dem Kettenrad 
aus durch die 
Kegelräder (A, i, a. 
/)> tlas Rad wird 
beim Lenken um 
die Achse (/) ver- 
stellt Die Anord- 
nung kann für einen 
zweiachsigen Vor- 
derwagen Verwendung finden, wobei dann 
die Räder in gleicher Richtung verstellt 
werden. 




No. 4812. Flugmaschine. C. H. A. Vcrity, 
Brentwood, Leeds. 27. 2. 1909. 

Die einzelnen Teile der Tragflächen (O, E) 
sind um eine lang durchlaufende Achse 


^ gung der Flächen gleichzeitig verändert 
I werden, wodurch die Höhensteuerung erreicht 
wird. 

' No. 4868. Kupplung. W. H. Lindsay und 
i H. R. Couper, beide in Johnstone, Renfrew- 
I shire. 27. 2. 09. 



Um bei einer Spiralbandkupplung beim 
Ausrücken die Kupplungsscheibe (e) frei von 
deren Band zu bekommen, schiebt der Ring 
(k), nachdem er den Spannhebel tr) frei- 

f elassen hat, mittels des Anschlages lA) die 
rommel M noch nach rechts. 


No. 4976. Motorfahrzeug. F. E. Brown, 
London. 1. 3. 09. 



Digitized by Google 


EntrSische Patente 


295 


Der Antrieb der einzelnen Räder erfolgt 
unabhängig von einander durch Schnecken- 
getriebe. Das Schneckengehäuse ist durch 
eine Torsionsstange (//» mit der Oelenk- 
kupplung {Mt verbunden. Die Torsionsstange 
stützt siä mit den Bolzen (St in 2 Schlitzen 
in dem Ring (R), so daß sie sich etwas 
gegenüber dem lahmen verschieben kann. 


No. 5699. Flugmaschine. H. A. Franklin, 
H. W. Holt, A E. Löwy und C M. Spiel- 
mann, Cambridge. 9 3 09. 



An den vier Ecken der Tragflächen (a) 
sind Stabilisierungsilächen {b> angebracht, die 
von Hand zur Wiederherstellung des Gleich- 
gewichts eingestellt werden können Sie 
sind zu diesem Zweck durch Drähte fr') mit 
einem in einem Kugelgelenk gelagerten Hebel 
le) verbunden, so daß bei Verstellung des 
Hebels die auf einer Seite oder die vom 
resp. hinten liegenden Stabilisierun^flächen 
in gleicher Richtung eingestellt werden. 


No. 6038. Flugmaschine. Wolseley Tool 
and Motor Car Co , Birmingham. 13. 3. 1909. 

Der Propeller sitzt auf der Steuerwelle des 
Motors, die dementsprechend kräftig ausge- 
bildet ist. Er kann direkt auf der welle be- 



festigt sein oder durch eine Gelenkkupplung 
angelrieben werden, sodaß er in verschiedener 
Neigung eingestellt werden kann. 

No. 6712. Motorfahrzeug. G. R. Waller, 
South Kensington, London. 20. 3. 1909. 


Die Steuerung betätigt alle vier Räder des 




Wagens undzwarkönnen 
die Räder der verschie- 
denen Achsen sowohl in 
gleicher als auch in ent- 
gegengesetzter Richtung 
verstellt werden. Zu 
diesem Zweck ist die 
Stange (/') für die Vor- 
derräder an dem einen 
Ende der Kulisse (/’) 
befestigt, während die 
Stange I /*) an dem Kulissenstein ( /*) hängt. 
Durrt Verschieben des Steuers wird der ge- 
wünschte Zweck erreicht. Das Verschieben 
wird durch Niederdrücken des Handrades be- 
werkstelligt- 

No 6966. Flugmaschine. G. A. Crocco 
und O. Ricaldoni, Rom. 23. 3- 1909. 

An Stelle der festen Sta- 
bilisierungsflächen sind 
Flächen (2| angebracht, die 
etwas hinter dem Druck- 
mittelpunkte drehbar ge- 
lagert sind und von dem Luftdruck gegen 
die Einwirkung der Federn (6, 7) eingestellt 
werden. 



No. 7209. Flugmaschine. L. Breguet. 
Douai, Frankr. 25. 3. 1909. 

Die Stabilisierungsflächen {U sind mit 
ihren Wellen (a) durch ein Ausgleichge- 
tricbe miteinander verbunden, sodaß, wenn 
der Luftdruck die eine Fläche nach unten 



drückL die andere nach oben gehen muß 
und dadurch das Gleichgewicht gehalten wird. 

No. 7324. Bremse. 1. I. Heilmann, Paris. 
26. 3. 09. 

Die Bremsscheibe (JW) sitzt nicht direkt auf 
der Radwclle. sondern wird durch Vermitt- 
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lung von Zahnrädern in umgekehrter Richtung 
angetrieben. Hierdurch soll das beim Bremsen 



auf den Wagen einwirkende Kippmoment 
nach vom aufgehoben werden. 


j und dem Schwungrad, der mit Oei gefüllt ist, 
nimmt infolgedessen bei der Rotation 2 u und 
I ab, sodaB das Oel durch die ^hlitze in 



No. 7447. Wechselgetriebe. W. Carr & 
C. A. Carr. Burv, Lancashire. 29. 3. 09. 

Um das Einschalten der mittleren Ge- 
schwindigkeit, die beim Eingriff der Räder 



(dj, (7|) eingeschaltet ist, au erleichtern, wird 
vor dem Eingriff der Räder die Reibscheibe 
(i’>, die mit der Hauptkupplung verbunden ist, 
gegen die Scheibe (A) gepreßt, sodaß die 
beiden Wellen mit annähernd konstanter 
Tourenzahl rotieren. 

No. 7568. Wechselgetriebe. C. E. A. Esse 
6 Q. W. Watson, East Sheen, Surrey. 30.3 09. 



Das Planetenradgetriebe lA', L, 7»,) liegt in 
einem Kasten (L,). Die auf dem Kasten (L,| 
angebrachten Schuhe (Aj) gleiten an der 
exzentrischen Begrenzung des Schwungrades 
(A) Der Raum zwischen dem Kasten (L.) 


I den Räderkasten getrieben wird und später 
wieder zurück gelangt. Durch Einstclien des 
Schiebers (M) werden die Schlitze verschieden 
weit geöffnet, wodurch die Flüssigkeit ver- 
I schiedenen Widerstand findet und die Ge- 
schwindigkeit verändert wird. 

1 No. 7666. Flugmaschinc. I. L. Garsed, 
I Eiland, Yorkshirc. 3 6 09. 



Die Tragtlächen sitzen auf einer Stange (i.'r), 
I die durcli ein Zahnrad und Zahnstange i4>/, 

' verschoben werden kann. Beim Verschieben 
wird die Stange durch den Stift und die 
Nute (;'.V) etwas verdreht und dadurch die 
Neigung der Flächen eingestellt. 

No. 7825. Motorfahrzeug. C. C. Wright, 
] 1. 4. 09 



Der Spannnoken ( "0 der Bremsklötze für 
I die Lenkräder ist kugelförmig ausgebildet und 
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in der Mittellinie der Lenkspindel gelagert, 
sodaH die Bremse in jeder Stellung ange- 
zogen werden kann. 

No. 8086. Flugmaschine. R. Welford, North 
Hylton. bei Sunderland, Durham 5. 4. 09. 

Die Steuerfilächen {A, B) sind so ange- 
ordnet, daß die mittlere Fläche (.t) um die 
horizontale Achse (.1,) gedreht werden kann; 



die seitlichen werden durch den Hebel (,V) 
und einen Drahtzug, der über die Rolle (O) 
gehl, um die Achse ((,') verdreht. Zugleich 
Können sie durch drehen des Griffes (7’i des 
Handhebels, der mit dem Hebel ver- 
bunden ist, um die Achse f7>'ti verstellt werden. 

.No. 8761. Wechselgetriebe. A. Dubrul 
Newport. U S. A. 13. 4. 09, 

Die auf der angetriebenen Welle (.71 sitzende 
Rillentrominel ivi ist in ihrer AuBenform etwas 
gewölbt, sodaß durch eine Winkelverslellung 
andere Rillen in Eingriff kommen. Die 
Winkelverstellung wird erreicht durch ver- 




schieben der' Lager in den Führungen ( 6 ') 
mittels Daumen (ft, ;ta). 

No, 8844. Wechselgetriebe. W. James & 
I. C. Woodhill, London. 14. 4. 09. 

Das Planeten- 
radgetriebe hat 
eine Reihe von 
Radsätzen (77. 
li), die je in 
einem Hebel 
(77), der bei (g) 
gelagert ist, 
liegen. Die 
Hebel greifen 
mitdemZapfen 
( 9 ,) in die Nute 
der Scheibe 
(7 l), durch ver- 
drehen dieser 
Scheibekönnen 
dicRadsälzeab- 
wechselnd mit 
dem Außenring 
(el in EingriH 
gebracht wer- 
den. Direkter 
Antrieb wird 
dadurch eingeschaltet, daß durch drehen des 
Segments iS) ein Rad (.17) auf die Antriebswelle 
gedreht wird und dieses mittels eincrSchrauben- 
Spindel eine Klauenkupplung einrückt. 

No. 8849. Flugmaschine. F. W. Lanchester. 
Edgbaslon, Bir- 
mingham. 

14. 4. 09. 

Um das Kan- 
ten der Maschine 
beim Kurvenflug 
zti vermeiden, 
simi 2 Steuer 
(o, 6 ) angebracht, 
die so eingestellt 
werden, daß die 
Senkrechten sich 
sich hinter dem 
Schwerpunkt des 
Apparates 
schneiden. Hier- 
durch wird eine 
Diagonale und 
eine rotierende 
Bewegung er- 
zeugt, die seitliche Komponente dieser 
letzteren wirkt dem Verkannten entgegen. 
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A. 

Aceiylen. 

— Hie Beleuclilutn: von Kraftfahrzeugen 
mit gelostem- 188 — 191. 

— Französische Forscher ('lauüc und Hess 
stellten die Absorptionsfähigkeit des- 
in Aceton fest 189. 

— Stahlflaschen für- der Compagnie Fran- 
caise de L’Acetytöne 188. 

Aetolurbine. 

— Umlaufmotor- für Flugapparate von 
Farcot d'Alharet 146. 147. 

A|a.x, Aktiengesellschaft. Zürich. 

— Flugapparate mit umlaufender Kutbel- 
wellc der- 151 — 153. 

Akkumulator. 

— Batterie - Iradestationen der Norddeut- 
schenAutomobil- und Motoren A. 0.194. 

Aktiebolagct Diesels Motorer = Schwe- 
dische Diesel-Motorcn-Oesellschaft. 

Albertini. 

— Umsteuerung, bei der die Kollenhebcl 
in eine mittlere Ruhelage und in eine 
rechte und linke Arlreilslagc für beide 
Drehrichtungen des Motors gebracht 
werden können, von- 109—112. 

— Umsteuerung durch Verdrehung der 
Nocken von- W. 64. 66. 

Anker = Zündung. 

Antoinette. 

— Umsteuerung der Rennboote- von Le- 
vavasscur 54. 5,5. 6.5. 

Automobil. 

— Die Beleuchtung von Kraftfahrzeugen 
mit gelöstem .Acetylen IS8— |9i. 

Avancemotor. 

— Crosse Zwillingsmaschine- der Sven- 
sons Motorfabrik als stationäre Ma- 
schine 8. 12. 

— Kon.struktive Daten des- 37. 

— Maschine der Svensons Motorfabrik als 
Bootsmotor 8. |2. 


— 200 HS 4 zyl. Maschine der Svenrons 
Motorfahrik als Unterseebootsniotor 9. 
12 . 

— Maschine der Svensons Motorfahrik in 
liegender Anordnung 1 — 11. 

— Maschine der Svensons Motorfabrik in 
stehender Anordnung 6 — 8. II. 12. 

— Probe mit- 1901 bei Maskin & Reds- 

kaps-F^rofningsanstalt. Ulituna 41. 42. 

— Probe mit- 1906 bei Maskin & Keds- 
kaps-Profningsanstalten, Ulituna 44-47. 


B. 

Batterie = Akkumulator. 

Beleuchtung. 

— Die- v<m Kraftfahrzeugen mit gelostem 
Acytelen 188—191. 

Bergsunds Mekaniska Verkstads A. B. 

— (7riginalmotor für :?chiffszwecke der- 
26. 27. 

Bertheau. 

— Petrolcummotor Merit von Fr. Wagner. 
Patent — 23. 24. 

Binder, ('äsar Anton. 

— Umsteuerung, bei der als Kupplung für 
die Uebertragung der Bewegung der 
Kurhelwelle auf die Steuerorgane Ku- 
geln verwandt werden, von- 119 — 122. 

BIcssing. Oskar. 

— Umsteuerung durch Verschiebung der 
Nocken für Gas- oder F^ctroleumloko- 
motiven 86. 87. 

Boiinders Mekaniska Verkstads A. B. 

— Columhiamotor der- als Lokomobile 
12—14. 

— Columhiamotor der- als Zwillingstioots- 
motor 14. 

— Liegender 60 PS Ziindkammer-Cttlum- 
biamotor der- (Patent Rundluf) 9—14. 

— Stehender 15 PS Zündkammer-Colum- 
biamotor der- (Patent Rundlöf) 9 — 14. 
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— Vicrtaklölraotoren der- nach Weylands 
Konstruktion I. 

Boot. 

— Avance- Maschine der Svensons Motor- 
iabrik als- Motor 8. 12. 

— Columhiamotor als ZwillinKslKXtts- 
motor 14. 

— Dieselradschiff Mysl der Kolotnnaer 
Maschinenbau A. ü. 131. 

— Pelroleummotor Falken als- Motor 15. 
16. 

— Skandia Motor als- motor 15. 

Brxitsmotor = Schiffsmotor. 

Bosch, Rolrert. Stuttcart. 

— Anker von- 186. 

— FeidmaKnet von- 184. 18,5. 

— ZUndschaltutiK von- 165. I6<i. 

Brennstoff. 

— Schwedische VcrbrennunKsinotoren ftir 
flQssiKe- mit hohem spezifischem Cie- 
wicht I -.52. 

Buchcrer. 

— FluKapparatmotor mit umlaufender 
Kurbelwelle von- 14.5. 148 — 1.50. 

Huchholz. Köln a. Kh. 

— Doppel-T-Anker von- 186. 

Burlat. 

— FluKapparatmotor mit umlaufender 
Kuriielw'cllc von- 145. 149. 

C. 

(’arlsviks Petroleummotor .AktiebolaKet 
(arlsviks Cjutericr. 

— Konstruktive Daten der Motore von- 
37. 

— Lokomobile mit Zündkammermotor der-, 
Patent tlÜKcr 22 — 24. 

— Proben mit Motoren der- 1901 in Mas- 
kin & Kcdskaps-PnifniiiKSanstali in üll- 
tuna 38 — 41. 

— Vieriaktölmotoren der- nach HüKers 
Patent 1. 

Claude. 

— Franzö.sischer Forscher- stellte die 
Ahsorption.sfühiKkeit des Acetylen in 
Aceton fest 189. 

Claudel. Cliarles Henri. 

— UmsteucrunK durch SchicberverstellunK 
für eine .3-Zylindcmiaschine von- 99. 
RIO. 

Columhiamotor. 

— als Lokomobile 12 — 14. 

— als ZwillinKsbootsmotor 14. 

— Kon.striiktive Daten des- 37. 

— LicKender 60 1*S Zündkammer- der Bo- 
linders Mek. Vekslads A. B. (Patent 
Rundlöf) 9-14. 


— Probe mit- 1905. auf dem Probiersland 
der Fabrik, ausKciiihrt von Huhcndick 
42. 43. 

— Probe mit- I9(i6. in Maskin & Redskaps 
PmfninKsanstallen. Ullluiia. 47—49. 

— 60 PS 2 zyl.- mit ManövriervorrichtunK 
24—26. 

— Stehender 15 PS Zündkannncr- der Bo- 
linders Mek. Verkstads A. B. (Patent 
Rundlöf) 9 — 14. 

I CompaKnie Francaise de L'Acötylene Dis- 

! SOUS. Paris. 

I — Stahlflaschen für Acetylen der- 188. 

Compound. 

— Motor für Elektromobile der Norddeut- 
schen Automobil- und Motoren A. G. 
19.3—19.5. 

D- 

j Dielo. 

I — Tankschiff- der Kolomnacr Maschinen- 
bau A. n. 1.34. 

Diesel. 

— Der stationäre- motor .30— .35. 

— Konstruktive Daten des- motors .37. 

— Marine- motor 32— .36. 

— Probe mit -motor, auSKcfUhrt von Prof. 
O. E. Lundholm und liiKcnieur .Anders 
Rosbor« .50. 51. 

— radschiff Mysl der Kolomnaer .Maschi- 
nenbau ,A. U. 1.31. 

— Schwedischer -motor I. .30. .36. 

Dumont, Sanios. 

— Erster fluefähiKer Apparat in Frankreich 
von- 1,39. 

E. 

EKncll. Fritz. InKenior.sfirma, Stockholm. 

— Penta Oelmotor der- (Patent Huben- 
dick) 20-2.3. 

Elektromobil 192 -199. 

— Battcric-Ladestationen für- 194. 

— BriefpostwaKen der Norddeutschen .Au- 
tomobil- und Motoren ,A. G. 198. 

— Charakteristische Merkmale für den Be- 
trieb der- 197 — 199. 

— (Ompound -Motor der Norddeutschen 
Automobil- und Motoren A. G. 193 — 
19.5. 

— DroSchkenKesellschaften der Norddeut- 
.schen Automobil- und Motoren .A. G. 
192. 

— Elektrische Omnibushetriehe mit Oher- 
leituiiK 2<Hi— 210. 

I — Elektrischer OberleitutiKS-Omnilnisbe- 
Irich des IiiKenieur Sioll und der öster- 
reichi.schen Daimler-Werke, System 
Lohner-Porsche 2(N). 
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— (jleisloscr Balinbau des ZivilitiKcnicurs 
■Max Schiemann 2IK). 

— L'iuerlialtungrkosten der elektrischen 
Omnibusse mit Oberleitung 2(M. 2Ub. 

— V orteile der gleislosen Oberleitungs- ! 

bahnen gegenüber Akkiimulatorenwa- 
gen 208. 210. . 

— Vorteile der gleislosen Oberleitungsbah- 
nen gegenüber Benzinwagen 208. | 

— Vorteile der gleislosen Oberleitungs- j 

bahnen gegenüber eingleisigen Stras- , 
senl'ahnen 210. ' 

— Wirt.''.chaftlichkeit des- 196. 

Empire Oil Engine Oesellschaft. 

— Umsteuerung durch Scliieherverstellimg 
der- 102. 103. 

Krieson. Frithjof Gustav. 

— Umsteuerung einer Oasmuschine durch 
Scheiben, in denen Kurventiulen cinge- 
arbeitel sind, von- 122 — 125. 

Esclier, Bernhard = Sächsische Werk- 
zeugtnaschinenfabrik. 

Euterneck, Paul. 

— Umsteuerung einer Gasmaschine von- 
113-11.5. 

F. 

Eabbrica Italiana .Automobili Torino, Turin. 

— Umsteuerung durch Verschieben der 
Nocken der- 7-1 — 76. 89. 

Falkenbergs Mekanisl^ Verkstads /\. B. 

— Pctroleuminotor Falken der- 15. 16. 

Farcot d’.VlIiaret. 

— Acrotiubine. Umlaufmotor für Flugap- 
parate von- 146, 147. 

Feni.x. 

— Konstniktive Baten der Motoren- 37. 

— I^robe mit dem Petroleum-Motor- 1906 
bei Maskin & Kedskaps Pmfningsan- 
staltcn in Ulltuna 43. 44. 

— Zündkammer- der Forsviks B. II. 

Ferbcr. Kapitän. 

— Starke des Flugmotors in PS von- 1.39. 

Eiat = Eabbrica Italiana Automobili Torino. 

Flugapparat = l.uftschiff. 

Forsviks A. B. 

— Zündkarnmermotor Fenix der- II. 

Futtingcr, Prof. H. i 

— Hydraulischer Transformator von- 1.38. j 

G. 

tiawron. Schoneircrg. j 

— Klektromagnetisciie .Vbreisszündkerze j 
von 17.3. 174. 

fiermaiiiawerft = Fried. Krupp A .G. 

Qnönie = Snciet6 des Moteurs Qtiöme, 
l’aris. 


I Gouin, Felix. 

— Umsteuerung durch Schiebervcrstcliung 
von- 103 — 105. 


H. 

Hacker, .August. 

— Umsteuerung für eine Zwilliiigsmaschi- 
ne durch Kulissenvcrstellung von- 94 — 
99. 

Haferung. Fritz. 

— Urnsteuerung, bei der für die Bewe- 
gung der einzelnen Ventile je eine lie- 
sondere Steuerung vorgesehen ist, von- 
115— 117. 

Häger. 

— Lokomobile mit Zündkammermotor der 
Carlsviks Pctroleummotor Aktiebolaget 
Carlsviks Gjutcrier, Patent- 22— 24, 

— Viertaktölmotoren der Carlsviks Giu- 
terier nach- Patent I. 

Harlrnaim und Braun A. G.. Frankfurt 
a. M. 

— Zündmaschine von- 178— 180. 

Mcele Sluiw. 

■ — Kupplung- 157. 

i Hess. 

' — Franzörischer Forscher- stellte die Ab- 
sorptinnsf.'ihigkcit des Acetylen in Ace- 
ton fest 189. 

. Hennig. Kudolf. 

I — Komplizierte Urnsteuerungsvorrichtung 

! von- 117 — 120. 

j Hesseirnan. K. ,|. E. 

' — Entwicklung des schwedischen Diesel- 
motors .30. 

Hocke. 

■ — Umsteuerung durch Verdrehung der No- 

1 ken von- und I)r. Löffler 55. 56. 65. 

t Hörbiger. 

' — Ventil- am Penta-Oelmotor 20 — 23. 

Horch & Cie, Z\i ickau i. Sa. 

— Lamellenkupplung von- 164. 

Hubendick. 

— Penta- Oeirnotor der Ingcniörsfirma 
Fritz Egnell, Stockholm (Patent-) 20 — 
2.3. 

— Probe mit Columbia-Motor 1905 auf 
dem Probier tand der Fabrik, ausge- 
führt von- 42. 43. 

— Probe mit Sveciamotor 1906 auf dem 
Probierstand der Fabrik, ausgeführt 
von- 40. ,50. 

Hult. Carl Alrik. 

— Umstcuerungsvorrichtung für Explosi- 
onskraftmaschinen von- 124. 127. 128. 
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Jeanm.'lirc, Adrian. ' 

— UnisteucruiiK durch Verdrehung der 
Nocken von- 57—59. 6.5. 

K. 

Kcller-Üuriaii, l.yon. 

— Zündmaschiiie von- lk(l. 181. 

Kern, Max. 

— Umsteuerung durch \'erdrehung der 
Nocken von- und Ludwig Woerns lun. 
.59. 61. 62. 66. 

Köhlers Bahnpatente. O. m. b. H.. Bremen. 

— Hlektrischer Oninibu -betrieb mit Ober- 
leitung. System Lloyd-Köhler. 20tl— 210. 

— Kabelschleifc am elektrischen Omnibus ; 

mit Olierlcitung. System Lloyd-Köhler i 
201-20.5. j 

— Kabeltrommel am elektrischen Omni- 

bus mit Oberleitung. System Lloyd- | 
Köhler 202. 206. | 

— Oberleitung der elektrischen Omnibus.se 
mit Oberleitung, System Lloyd-Köhler 
204. 207. 

— Stromabnehmer am elektrischen Omni- 
bus mit Oberleitung, System Lloyd- I 
Köhler 20|. 

Kölner Hlektrotechnische Fabrik G. m. ! 
b. H.. Köln a. Rh. 

— Anker der- 187. 

Kolomnaer Maschinenbau-Akticn-Gesell- I 
Schaft, Kolorrina (Russland). 

— Dieselmotor des Tankschiffes Dielo ! 

der- 1.54. l 

— Dieselradsehiff Mysl der- 131. 

— Kupplung für Schiffszwecke der- 125. 
126. 129 137. 

Körting, Gebr.. A.-G.. Kortingsdorf bei 
Hannover. 

— Reversierung, bei der zwei Nocken- ; 

wellen senkrecht zu ihrer Achsrichtung . 
verschoben werden, von- 76. 77. 

— Umsteuerung mit für Vor- und Rück- ; 
wärtsgang verschiedenen Stcuerwellen | 
von- 78—80. 

Kraftfahrzeug = Automobil. 

Krupp, Fried.. A.-O., üermaniawerft, Kiel. ; 

— Umsteuerung durch Verschiebung der ' 
Nocken der- 77 — 79. 

— Umsteuerung für Dieselmotoren der- 
80 -83. 89. 

Kruse. 

— Munkteirschcr Petroleum-Zündkammcr- 
motor der Munkteils Mekaniska Verk- 
stads A. B. (Patent-) 1.5 — 18. 

Kupplung 154— IM. 

— Heelc-Shaw- 157. 


— Kolomna- für Schiffszwecke 125—126. 
129-137. 

— Konus- 1.59. 161. 162. 

— Umellen- 1.56—158. 160. 

— Lamellen- von Horch 164. 

— Scheiben- 155. 1.56. 

— Zylinder- 161—164. 

Kutzbach, Carl. 

— Umsteuerung durch Schielxjrvcrstcllung 
von- 101. 


L. 

I^iurin. 

— Skandia- Zfindkammermotor der Ly se- 

kils Mekaniska Verkstads A. B. 
(Utent-) 14. 1.5. 

Lell, .lacub. 

— IJmstcuerung durch Scliicberverstcllung 
von- |o6 — 11)9. 

Le l’ontois New Rochellc, V.St. A. 

— Magncteicktrische Maschine mit beweg- 
tem, unbewickeltem Anker und ruhen- 
den Feldmagnctcn von- 181. 182. 

Levavasscur. 

— Umsteuerung der Rennboote .Antoi- 
nette von- .54. .55. 65. 

Lietzenmayer. Otto. 

— Umsteuerung von- 112. 11.5. 

Lloyd =: Norddeutsche .Automobil- und 
Motoren A. G. 

Löffler. Dr. 

— Umsteuerung durch A'erdrehung der 
Nocken von- und Hocke 55. 56. 65. 

— Umsteuerung durch Verschiebung der 
Nocken von- 80. 81. 

Lohner-Porschc. 

— Klcktrischer Ot)crleitungs-Ümnibusbc- 
tricb, System- 2iH). 

Lokemotor. 

— der Södia Varfkets Maskinverkstäder. 
Patent Weylandt. eine mit Zündkammer 
versehene Viertakt-Maschinc 27 — 36. 

Loutzky. Boris, 

— Umsteuerung durch Verschiebung der 
Nocken von- 87—89. 

Luftschiff. 

— Afiroturbinc, Umlaufmotor für Flug- 
apparte von Farcot d'Alhoret 146. 147. 

— Buchercr-Motor mit umlaufender Kur- 
bclw'clle für l'lugapparatc 14.5. 148 — 
150. 

— Burlat-Mütor mit umlaufender Kurbel- 

wellc für Flugapparate 14.5. 149. 

— Erster flugfähiger Apparat der Gebrü- 
der Wright in England 1.59. 

— Erster flugfähiger .Apparat von Santos 
Dumont in Frankreich 1.59. 
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— PluKapparat tler Aiax-Akiien-Gesell- 
!>chaft mit umlaufender Kurbelwelle 
151—153. 

— PluKapparut der Sächsischen Werk- 
zeuKmaschiuenfabrik Bernhard Escher 
mit umlaufcitder Kurbclwclle 150. 151. 

— UnOmemotor für Flugapparate mit fest- 
stehender Kurbelwciie 1-11 — 145. 

— Kapselmotor für Flugapparate 147 — 149. 

— Motoren mit feststehender Kurbelwellc 
für Flugapparate 143—149. 

— Motoren mit umlaufender Kurbelwciie 
für Flugapparate 149—153. 

— Stärke des Flugmotors in PS von Ka- 
pitän Fertrer 139. 

— l'mlaufsmotoren für Flugapparate 139 - 
153. 

Lundlmlm. Prof. O. K. 

, — Probe mit Dieselmotor von- und In- 
genieur Anders Kosborg 50. 51. 

Lysekils Mekaniska Verkstads A. B. 

— Skandia-Zündkammermotur der- (Pa- 
tent Laurin) 14. 15. 

M. 

Magnet = Zündung. 

Maschine = Motor. 

Ma.skin & Kedskaps - Profningsanstalt, 
Ulltuna. I 

— Probe mit Avanccmolor 1901 in- 41. I 

42. I 

— Prolie mit Avancemotor 1906 in- 44— ! 

47. I 

— Probe mit Carlsviks-.Motor 1901 in- 1 

•W-41. i 

— Prolxt mit Columbia-Motor 1906 in- I 

47-49. 

— Prolte mit Petroleum-Moictr Fenix 1906 

in- 4,4. 44. I 

Meis.sner. Carl, llamlairg. ! 

— Ih-opeller und Umstcucrelemcnt für 
drehltar angeordnete Schrauben 1.47. 1.48. 

Melhuish. .Alfred Cicorge. 

— Umsteuerung durch A'crsehiebung der 
Nocken von- 70 — 74. 

Merit. 

— Petroleummotor von Fr. Wagner. 
Patent Bertheaii 2.4. 24. 

Mietz & W eiss. 

— Amerikanische- Maschine I. 

Milton. Chicago. 

— Anker von- 182. 

.Mohr. l)r. Otto. 

— Umsteuerung durch Verschiebung der 
Nocken von- 84—86. 

Montbarbon. Societe anonyme. Paris. 

— Doppel- I-Anker von- 187. 


Motala Verkstads Nya Aktiebolag. 

— Svecia-Zundkammermotor der- (Pa- 
tent W'eyland) 18 — 20. 

Motor. 

— Afax-Motor für Flugapparate 151 — 153. 

— Amerikanische Mietz & W'eiss- Ma- 
schine I. 

— Avance-Maschine der Svensons Mo- 
torfabrik in liegender Anordnung 1—11. 

— Avance-Masctiinc der Svensons Mo- 
torfahrik in stehender Anordnung (>~ 8. 
II. 12. 

— Avance -200 PS 4zyl. Maschine als 
UnterseelxKits- 9. 12. 

— Buchcrer-Motor für Flugapparate 145. 
148—150. 

— Columbia- als Lokomobile 12—14. 

— Der stationäre Diesel 30— 35. 

— Elektrische Zündung von Ver- 
brennungrkraft-Maschineii 165 — 187. 

— für Flugapparate mit umlaufender Kur- 
helvtellc der Sächsischen Werkzeug- 
Maschinenfabrik 1.50. 151. 

— Cmömc- für Flugapparate 141 — 145. 

— Orösscre Zwillingsmaschiiie Avance 
der Svensons Motorfabrik als stationäre 
Maschine 8. 12. 

— Kapsel für Flugapparate 147. 149. 

— Konstruktive Daten für .schwedische 
Oelmotoren .46— .49. 

— Liegender 60 PS ZUndkammer- Co- 
lumbia der Boiinders Mck. Verkstads 
A. B. (Patent Rundl.M) 9 — 14. 

— mit feststehender Kurhelwelle für 
Flugapparate 143 — 149. 

— mit umlaufender Kurbelwelle für Flug- 
apparate 149—153. 

— Moderne Zündkammer- mit .Aussetzer- 
Kegclurtg 11—18. 

— Munktell'scher f’ctroleum - ZOnd- 
kanimer- der Munkteils Mekaniska 
Verkstads (Patent Kruse) 1.5 — 18. 

— Del- als Betriebsmaschine für Schiffe 
128. 

— Oel- der Schwedischen Dieselgescll- 
schaft I. 

— Oel der Svensons Automobilfahrik I. 

— Penta-Oel- der Ingcniursfirma Fritz 
Fgnell. Stockholm (Patent Muhendick) 
20— 2.4. 

— Petroleum- Merit von Fr. W'agner. Pa- 
tent Bertheau 2.4. 24. 

— Petroleum - Zürtdkammer- Falken der 
Falkentrcrgs Mekaniska Verkstads 15. 
16. 

— Probe- urtd Rctrichsrcsultate vtm 
schwedischen Oel- 38^—51. 
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— 60 PS 2zyl. Oilunibia- mit Matiüvrier- 
VorrichluiiK 2A — 26. 

— KevcrsienitiK von VerhreniiutiKskraft- 
maschinen 53 — 1.38. 

— Schwedische VerbrennutiKS- für flüssige 
Brentistoffe mit hohem spezifischem 
Gewicht 1—52. 

— Schwedische Diesel- l. 30 — .36. 

— Schwedische Zündkammer- 1— .31. 

— Skandia-Zündkammer- dcrLysckils Me- 

kaniska Vetkstads A. B. (I’atent 
Laurin) 14. 1.5. 

— Söhnlcin-Maschine 1. j 

— Stehender 15 PS Ziindkammer-Co- i 
lumhia der Bnlindcrs .Mck. Verkstads i 
A. B. (I’atent Kundlöf) 9 — 14. 

— Svecia-Züiidkammcr- der Molola \'erk- 
stads Nya AktiebolaK (Patent Wey- 
land) 18—20. 

— Umlauf- für Flugapparate 1.39 — 1.5.3. 

— Umsteuerbare Ziindkammcr- 24— 30. 

— Nierlaktöl- der Boiinders Mekaniska 
\erkstads ,A. 15. nach Weylands Kon- 
struktion 1. 

— Viertaktöl- der Carlsvik.s (ijuterier nach 
Hiigers Patent I. 

— Ziindkammcr- der Carlsviks Pelroleum- 
motor Aktieholaget Carlsviks (jju- 
terier, F’atent Häger 22 — 24. 

— ZUndkammer-, die im Viertakt arbeiten 
22. 23. 

Züiidkammer- Fenix der Forsviks 
A. B. II. 

— Ziindkammcr- mit PräzisionsregiilicninK 
l''-22. 

Munktells Mekaniska \erkstad;- A. B. 

— Konstruktive Daten der Motoren der- I 
.37. 

— .MunkteirscherPctroleuni-Zündkainmer- 
motor (Patent Kruse) der- 1.5 — 18. 

Mysl. 

— Dieselradschilf- der Kolomnacr Ma- 
schinenbau A.-G. 131. 

N. 

NaniaK = Norddeutsche Automobil- und 
Motoren A.-G. 

Nocken. 

— Nockenwellen, die senkrecht zu ihrer 
Achsrichtung verschoben werden 76 - 
81. 

— UnisleuerunK durch Verdrehung der- 
.54—66. 

— Umsteuerung durch Verschiebung der- 
66—90. 

— \'erschiebung der- in ein und derselben 
Richtung auf der Welle achsial 67—76. 


— Verschiebung der- durch besondere 
I Vorrichtungen 81 — 90. 

Norddeutsche Automobil- ural Motoren- 
A.-G„ Bremen-Hastedt. 

— Batteric-Ladestationen der- 194. 

— Compound-Motor für Elektromobile 
der- 19.3—195. 

— Droschkengesellschaften der- 192. 

— Elektrische Briefpostwagen der- 198. 

— Elektrischer Omnibusbetrieb mit Ober- 
leitung, System Lloyd-Kühler 200 -210. 

— Kabelschleife am elektrischen t)mni- 

bus mit Oberleitung. System Llo.vd- 

Köhlcr 201—205. 

— Kabeltrommel am elektrischen Omni- 
bus mit Oberleitung, System l.loyd- 

Köhlcr 202. 206. 

— Otierleitung der elektrischen Omnibusse 
mit Oberleitung. System Lloyd-Köhler 
204. 207. 

— Slromabnehmer am elektrischen ünini- 

Ixis mit Oberleitung. System Lloyd- 

Kohler 201. 

O. 

Oelmotor ~ Motor. 

Omnibus = Automobil und Elektromobil. 

Omnibus mit Oberleitung =: Elektromobil. 

Oesterreichische Daimler - Werke = 
Wiener Neustädler Daimler-Werke. 


P. 

Pallcr. Rolrert Ritter von. 

— Umsteuerung für Explosionskraftma- 
schinen mit elektrischer Zündung von- 
67. 

Penta-Oelmolor. 

— der Ingcniörsfirnui Fritz Egnell (Pa- 
tent Hubendick) 20 — 2.3. 

Petr6ano, Etietmc. 

— Umsteuerung durch Schicberverstel- 

lung von- 10.5. I0(t. 

Propeller. 

— Meissner- und Umsteuerelcment für 
drehbar angeordnete Schrauben 137. 
138. 

R. 

Regelung = Regulierung. 

I Regulierung. 

— Moderne Zündkammermotoren mit Aus- 
setzer-Regelung. 11—18. 

— ZündkammernKitoren mit Präzision.s- 
18—22. 

Reversierung =r Schiffsmotor. 

Renaiid. I;. A. R. 
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— UnistcueruiiK fiir Zwcitaklexplosions- 
kraltmaschincn durch Vcrstclluns eines 
Kulissensteines von- 90 — W. 

Roslwrc, Anders. luRcnieur. 

— Probe mit Dieselmotor, ausceiiihrt von 
Pnit'essor O. K. I.undholm und- älL äL 

Rundlui. 

— Coliimbiamotor der Boiinders Mek. 
Verk.stads A. B. (Patent-) in lieceiider 
AnordnunK 9— H. 

— Columbiamotor der Boiinders Mek. 
Verkstads A. B. (Patent-) in stehender 
.Anordnumt 9 — 14. 

— XorriclituiiK. um in bequemer Weise 
eine RichtuiiKsänderunK zu ermoKli- 
chen. von- 124—127. 

S. 

Sächsische WerkzeuKinaschinenfabrik 
Benihard Escher, C hemnitz. 

— FluKapparat mit umlaufender Kurbcl- 
welle der- LML LiL 

Schäffler und Weiss. Wien. 

— PeldmaKnet von- 184. 

Schiemann, Max, Zivilinuenieur. 

— Cileisloscr Bahnlau des- 2(Hl. 

Schiff = Boot. 

Schiffsmotor. 

— .Avance-Maschine als Boots- S. U- 

— Columbia- als ZwilliiiKsbootsmotor ü 

— Hydraulischer Transformator von Prof. 
U. PöttinEcr 1.4b- 

— Komplizierte UmsteuerunKSvorrichtunK 
von Rudolf Henniu 117 — 120. 

— Marine-Diesel- .42—36. 

— Meis-sner Propeller mitUmsteuerelement 
für drehbar aiiKeordnete Schrauben 
1.47. ua. 

— Oclmotoren als Betriebsmaschinen fiir 
Schiffe 12S, 

— Orieinal- der ESerKsunds Mekaniska 
Verkstads A. B. für Schiffszwecke 2h. 
2L 

— ReversicrutiK. bei der zwei Nocken- 
wellen senkrecht zu ihrer Achsrichtung 
vcrscholren werden, von (iebr. KOrting 
2h. IL 

— Reversierung ohne Druckluft von Clüh- 
kopf-Zweitakt-, Motoren 122, 

— Reversierung von Verbrennungskraft- 
maschinen 5.4 — 1.48. 

— Umsteuerung der Empire Oil Engine 
( iesellschaft 102. Hi.4. 

— Umsteuerung der läbbrica Italiana Au- 
tomobili Torino 74 — 76. 

— Umsteuerung der Rennimotc Antoinette 
von 1-avavasseur 54. 55. 65. 


— Umsteuerung der Vereinigten Maschi- 
nenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
Oesellschaft Nürnberg .A. G. 77—79. 

— Umsteuerung des l.okemotors der S6- 
dia A’arfvets Maskinverkstüder, l’atent 
Weylandt 27—30. 

— Umsteuerung durch Kulissenverstellung 
90— 99. 

— Umsteuerung durch Kulis.senverstellung 
fiir eine Zwillingsmaschiiie von August 
Häcker 94—99. 

— Um. tcuerutig durch Schieberverstellung 
99—109. 

— Umsteuerung durch Verdrehung der 
Nocken .54—66. 

— Umsteuening durch A'erschiebung der 
Nocken Wr— 90. 

— Umsteuerung durch \ crschiebung der 
Nocken der Fried. Krupp A. O. 77 — 79. 

— Umsteuening durch A'erschiebung der 
Steuernocken der Aktielxilagct Die.sels 
Motorcr 65. 62. 

— Umsteuerung durch Verschieben der 
Nocken von Dr. I-6ffler 5SÜ. SL 

— Umsteuening durch Verstellung eines 
Kulissensteincs von E. .A. l^. Renaud 
90-9.4. 

— Umsteuerung für Dieselmotoren der 
Fried. Krupp A. G. 80—83. 

— Umsteuening für Explositionskraftma- 
schineii mit elektrischer Zündung von 
Rollert Ritter von I^llcr &L 

— Umsteuerung verschiedener Konstruk- 
fioneii 109—128. 

— Umsteuerung von .Albertini durch Ver- 
drehung der Nocken (id. 64. fi6. 

— Umsteuening von .Albertini. liei der die 
Rollenhebel in eine mittlere Ruhelage 
und in eine reditc und linke Arbeitslage 
für beide Drehrichltingcn des Motor;, 
gebracht werden können 109—112. 

— Umsteuening von l'üsar Anton Binder, 
liei der als Kupplung für die Uebertra- 
gung der Bewegung der Kurbelwelle 
auf die Steuerorgaiie Kugeln verwandt 
werden 119—122. 

— Umsteuerung von Oskar Blessing für 
Gas- oder I^ctrolcumlokomotivcn 56. 
52. 

— Umsteuerung von Charles Henri Clau- 
del 22. UiÜ. 

— Umsteuerung von Erieson für eine Gas- 
maschine durch Scheitien, in denen 
Kurvennuten eingearbeitel sind 122 — 
125. 

— Umsteuerung von l’aul Euterneck einer 
Gasmaschine 113 — 11.5. 
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— UnisteucrutiK von Felix (inuin 10,3 — 105. 

— UmsteuerutiE von Fritz HafcrmtK. lx:i 

üer für die BeweKun« der einzelnen 
Ventile ic eine liesondere SteueruiiE i 
vorEescheii ist 115— 117. | 

— UmsteueruiiK von Hocke und Dr. I.öff- ' 
ler 55. SO. 65. 

— UmsteuerutiK von Carl .Alrik Halt für 
Hxplosionskraftma'.^'hinen 124. 127. 12M. i 

— UmsteuerutiE von .Adrian Jeannaire i 

57—59. fi5. ! 

— UmsteuerutiE von Max Kern und l.ud- | 

WIE VVoerns iuti. 59. üL tii. | 

— UmsieuerunE von KürtinE mit für Vor- ; 

und KückwiirtsheweEunE verschiedener i 
Stcuerwellcn 7ti — 00. ’ 

— UmsieuerunE von Carl Kulzliadi lUL 

— UmsteuemnE von Jacob Lell 106—109. j 

— UmsieuerunE von Otto l.ielzenitia.ver I 

112 I l.t [ 

— UiiisieueruriE von Boris Loulzkv K7 — i 
52. 

— UmsieuemiiE von .Alfred CeorEe Mel- 
huish lü — 74. 

— UmsieuerunE von Dr. Otto Mohr 04— 

— UmsteurunE von Fliennc Fetreano Itfä. 
106. 

— UmsieuerunE von Friedrich WeEcner 
50, fiU. lifL 

— UmstcucruiiE von N. J, C. Wisch 9.3 — 

26. I 

“• VorrichtunE von Krik Anton Kundlüf. 
um in Ixiquemcr Weise eine KichluiiES- 
änderuiiE zu ermuElichen 124— 127. 

— Zündkammer- für Marinezweckc 25. 2A 

t'cliwedische Diesel-Moloren-Oeselhchaft. 

— Oelnioloren der- L 

— UmslcuerunEsvomchtuiiE durch Ver- 
schiebuiiE der Sieuernocken der- 65. 
62. S2. 

.■'kandia-Motor. 

— Ziitidkaiimier- der Lysekils Mekaniska 
Verkslads A. f3. (Patent Laiirin) U. 15, 

Societe des Moteurs Onöme, Paris. 

— (inömemolor für FliiEapparale mit fesl- 
siehender Kurbelwelle der- 141 — 14.5. 

Sddia Varfvcis Maskinverksliider. 

— I.okemotor der- f’ateni Wcylandt. eine 
mit Zündkanimern versehene \ iertakt- 
Maschine 27 — ,30. 

Solmlein. 

— Oelmolor von- L 

Stoll, liiEenieur. 

— Klektrischer OberleilutiES-Omiiihushe- 
irieb des- 2Ui. 


Sveciamolor. 

— Konstruktive Daten der Motoren- JL 

— Probe mit- 1906 auf dem Probierstand 
der Fabrik. ausEcführt von Hubciidick 
42. 5U, 

— Ziindkammermotur- der Mntala Verk- 
stadr. Nya AktieholaE (I'atcnt Wev- 
land) 18—20. 

Svensons Automobilfabrik. 

— Avance-Maschine der- als Bootsmotor 
S. 12. 

— Avance-Maschine der- in lieEcnder 
AiiordiiuiiE 2—11. 

— Avance-Maschine der- in slehettder 
AnordnunE 6 — 0 . LL 12. 

— .Avance 200 PS 4 zyl. Maschine der- 
als Unlerseeboolsmolor 2. 12. 

— Orössere ZwilliiiEsmaschine Avance 
der- als stationäre Maschine 5. 12. 

— Oelmotoren der- L 

T. 

Transformator = Scliiffsmolor. 

U. 

Umlaufmotor = Motor. 

Umsteucrelenient = Schiffsnititor. 

UmsieuerunE = Schiffsmolor. 

UnterberE und Heimle, Durlach in Baden. 

— .Anker der ZündvorrichtuiiE von- 175 
176. 

— FeldmaEiiei von- 104. 

— Stromunterbrecher für elektrische 
ZiindvorrichtunECn von- UL 112. 

— ZündrchaltunE von- 167 

UnterseetHK)!. 

— Avance 2LI1J PS 4 zyl. Maschine der 
Svensons Motorfabrik als- moior 2, 12. 

V. 

Varley. PnEleword (N.-.l. V. St. A.) 

— ZündschalluiiE von- 167—171. 

Ventil. 

— HorbiEer- am Pcnla-Ocimolor 211-25. 

A'erbrennuriBskraftmaschine = Motor. 

yerbrennuiiEsmolor = Motor. 

A'ereiiiiEle Maschinenfabrik AiiEsburE und 

Maschinenbau-Cesellsdiaft NüriiberE 
A. .AuESburE. 

— Uiti.sieuemiiE durch VerschiebuiiE der 
Nocken der- 77 — 79. 

A'olkcrs. Berlin. 

— FeldmaEnet von- 155. IS4 

W. 

WaEiicr, Fr. 

— Petrolcummotor Merit von-, Patent 
Bertheau 25. 24. 

20 


Jxhrbach der Automohil. und .Motorboot-Induitrle. VIII. 
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Watlles, Protlicence (Rhode Island. V. St. 

A.) 

— Landmaschine von- 176. 178. 

Wcckcrlcin und Stöcker. NürnberR. 

— MaRnetzündapparat mit rotierendem 
Unterbrecher von- 172. 

WcRencr, Friedrich. 

— UmsteuerunR durch VerdrchuiiR der 
Nocken von- 58. 60. 66. 

Weyland. 

— Lokemotor der Södia Varivets Maskin- 
verkstader, Patent- 27 — 30. 

— Svecia-Zündkammcrmotor der Motala 
Verkstads Nya AktieboIaR (Patent-) . 
18—2(1. 1 

— Viertaktölmotoren der Bolindcrs Me- ' 
kaniska Verkstads A. Ü. nach- Kon- 
struktion I. 

Wiener Neustädter Daimler-Werke. Wien. 

— Elektrischer OberleituiiRS-Omnibusbe- 
trieb der-. System Lohner-Porsche 200. 

Wisch. N. J. C. 

— UmsteuerunR durch Kulisscnverstel- 
lunR von- 93 — 96. 

Woerns. LudwiR. iun. 

— UmsteuerunR durch VerdrchunR der 
Nocken vtm Max Kern und- 59. 61. 62. 
66. 

WriRht. Gebrüder. 

— Erster lluRfnhiRer Apparat in EiiRland 
der- I.)9. 


z. ! 

Zündkammer = ZündunR. 

Zündkammermotor = Motor. 

ZündutiR. 

— Anker 186. 187. 

— Anker der Kölner Elektrotechnischen i 

Fabrik 187. I 

— Anker von Robert Bosch 186. I 

— Anker von Milton 182. 

— Anker von UnterberR und Heimle 173. 

176. I 

— Antrieb der elektrischen- 175 — 178. | 

— Doppel-T-Anker von Buchholz 186. j 

— Doppel-T-Anker von Montharixin 187. 

— ElektromaRiietixhe Abreissziindkerze 
von (lawron 173. 17^. 


— Elektrische- von VerbrennuiiRSkraftma- 
schinen 165 — 187. 

— FeklmaRtietc 178 — 185. 

— FeldmaRnet von Robert Bosch 184. 
185. 

— FeldmaRiict von Schäffler und VVeiss 
184. 

— FeldmaRtiet von UnterberR und Heimle 
184. 

— FeldmaRnet von Volkers 183. 184. 

— MaRnctelcktrische Maschine mit be- 
weRtein. unbewickeltem Anker und 
ruhenden FeldmaRtieten von Le Pon- 
tois 181. 182. 

— Madnetziindapparat mit rotierendem 
Unterbrecher von W'eckerlein und 
Stöcker 172. 

— Moderne Ziindkammermotoren mit .Aus- 
setzer-RcRclunR 11 — 18. 

— Stromunterbrecher für elektrische 
ZUndvorrichtuiiRen von UnterberR und 
Heimle 171. 172. 

— Umsteuerbare Zündkammermotoren 24 
—30. 

— Verteiler und Unterbrecher bei elektri- 
^hen ZünduiiRen 171 — 175. 

— Zündkammermotoren 1—31. 

— Zündkammermotoren, die im 4-Takt 
arbeiten 22. 23. 

— Zündkammermotoren für Marinezwecke 
23. 24. 

— Zündkammermotoren mit Präzisirmsre- 
RulieruiiR 18 — 22. 

— Zündmaschinen 178—18.5. 

— Ziindmaschine von Hartmann und 
Braun 178 — 180. 

— Zündmaschine von Keller-Dorian 180. 
181. 

— Zündnuischinc von Wattles 176—178. 

— ZündschaltuiiRcn 165—171. 

— ZiindschaltunR von Robert Bosch 165. 

m. 

— ZündschaltunR von UnterberR und 
Heimle 167. 

— ZündschaltunR von Varley 167 — 171. 

Zylinder. 

— des (inömemotors für FluRapparate 
144. 
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Aebseo. 

I'oldihIltte,Tiegcl-GuOsUhl-Fabrik,BerlinSO.l6, 
Kbpenickerstr. 113. 31 , 

Atamininm: 

MeUllwefke Ober»prce G. m. b. H., BerlinW.g, 
Taubenstr. 3 t. 8. 

Richard Weidoer, Metall-Giewerei ood Arma* 
toren-Fabrik, Leipiig-SelleihattJco. 18 . 

Alamisiorn^Kfibler: 

Basse & Selve, Altcoa i. Westf, 24. 

AlomiDium^Streifen usw. 

Melallwerke i >berspree G. m. b. H., BerlinW. 8, 
Taobeosir. 31 . 8. 

Autogene Schweissaog: 

Aotogenwerk .Sirius* G. m. b. H., Düsseldorf- 
Hafen. 1. 

Aotonobile aller Art: 

Norddeutsche Automobil* und Motoren A.-G., 
BremeoHastedt. 19 - 

NOroberger Feuerlöschgcrate- u. Maschinen- 
fabrik vorm. Justus Chr. Braun, A.-G, 
Nürnberg. 20. 

Renault-Automobil-A.-G., Berlin W. 8. Mohren- 
Straße 33. 15, 

Norddeutsche Automobil-Werke, G. m. b. H.. 
Hameln a. Weser. 11. 

Automobil-Barometer: 

Josef Rodenstock, G. m. b. H., Berlin W. g.. 
Leipzfgerstr, 101 - 103 . 11 , 

Automobil-Bestecke: 

Friedrich Dick, Ettlingen a. N. 33, 

Automobil-Bereifung: 

(.ontineotal-Caoutchouc- und Gutta- Percha-Co., 
Hannover. lO. 

Automobilbrilleat 

Josef Rodenstock, G. m. b. H., Berlin W. 8y 
Lcipzigerstr. 101 - 103 . 11 , 

Automobil - Fachschule: 

Erste Deutsche Automobil - Fachschule. G. m. 
b. H., Mainz-Zahlbach. 17 . 

Automobil-Fett: 

Petroleum-Raffinerie vorm. A. Kotff, Bremen. 6. 

Automobilgeschwiodigkeitsmesser: 

Deutsche Tachometerwerke, G. ra.b. H., Berlin 
SO. 36, (^ranienstr. 35. 9. 

Auto-Kanister, explosPnssicherc, 

Fabrik explosioossicherer Gefatte. G. m. b. H., 
Salzkotten i. W. 28 - 19 . 

Automobil-Kühlrohre: 

Basse & Selve, Altena i. Wesif. I4. 

Automobil- Laternen, -Ehren, Zubehör- 
teile: 

Hermann Riemano, Chemnitz-Gablenz. 3 . 

< Jberrhcioische Metallwerke G. m. b. H , Mann- 
heim. 4. 

Hugo Schneider Akt-Ges., Leipzig. 1. 


Antomobil-Motore: 

Gebr.Körtiog A.G., KÖrtingsdorfb. Hannover. ö. 

Aotomobil'Oel. 

Petrolenm • Raffinerie vorm. August Korfi, 
Bremen. 6. 

Automobil-Versicherungen: 

Deutsche Transport- V ersicberniigs-GcseUschaft . 
Berlin W. 8, Charlottenstr. 39 30. 16. 

Automobil-Zubehörteile: 

PoldihOtte, Tiegel - GnOstaht - Fabrik, Berlin 
SO 16, Köpenickerstr. 113, 31. 

MeUllwcrkc Oberspree G, m. b. H.. BerlinW. 8, 
Taubenstr. 30 . 8. 

Automobil- und Reserve-Behälter, ex- 
plosionssichcre: 

Fabrik explosioossicherer Gefatte G. m. b. H.. 
Salzkotten i, W. ig— 19, 

Autonapht: 

Deutsch- Amerikanische Petroleum-Gesellschaft. 
Hamburg. 14. 

Auto-Reserve-Rad: 

Stepoej Auto-Reserve-Rad G. m. b. H., Berlin 
N. 39, Lindowerstr. 1819 . 34. 

Anto-Speiial-Stahlgutt; 

, Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Rerr.- 
scheid. 3. 

Bänder: (endlose): 

MeUllwcrkc i^Jberspree G, m. b. H„ Berlin W. 8, 
Taubenstr. 31 , H, 

Benzin: 

Deotsche Amerikanische Petroleum-Gesellschaft 
Hamborg. I4. 

Petroleum • Raffinerie vorm. August Korfi, 
Bremen. 6 

Benzin- und Reserve-Behälter (ex- 
plosioossichere: 

Fabrik explosionssicherer Gefatte, G. m. b. H , 
Salzkotten i. W. 18 - 19 . 

Benzol: 

Deutsche Benzol-Vereinigung, G. m. b. H., 
Bochum. 33. 

Betriebsstoffe Dir Automobile etc.: 

Deutsch- Amerikanische Petroleum-Gesellschaft, 
Hamburg I4. 

Petroleum - Raffinerie vorm. Angust Korfi, 
Bremen. 6. 

Deutsche Benzol-Vereinigung, G. m. b. H,, 
Bochum. 33 . 

Bleche aus Kupfer, Aluminium und anderen 
Metallen: 

Basse & Selve, Altena i. Westfalen, I4. 

MeUllwcrkc t )beriptee, G, m. b. H.. Berlin 
Taubenstr. 31 . 8 

Bootslaternen: 

Hermann Ricmann, Chemniti-Gablcnz. 3. 

20 * 
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I^ootsmolore: 

Gebr.Körtiog,A.-G.«K5r(iagsdoTfb.Hannovcr.6. 

Carl Meißner, Hamburg, Rillwärder-Neuc* 
deich 192. iO. 

Hoscb*Magoetos: 

Robert Bosch, Stuttgart. 3. 

Brillen fOr Aulomobilfahrer; 

Josef Rodenstock, G. m. b. H., Berlin W.$, 
Leipzigerstr. 101*102. U. 

Bronzen: 

Metallwerkc Oberspreo, G.m. b, H., Berlin W, 8, 
Taubensir. 21. 8« 

BQcher, technische: 

Boll u. Pickardt, Verlagsbachhandluog, Berlin 
XW. 7 . 17. 

C'alcium-Carbid: 

Hermann Riemann, ChcmnitZ'Gablenz. 2. 

Carosserien: 

•I. W. Utermöhle. Hofwagenfabtik, Hildesheim, 
Zingel 26. 23. 

Clnb'Abzeichen: 

L. Chr. Laoer, G. tn. b. H., Nürnberg, Kaiser* 
Straße 1. 6. 

Colibri-Wagen: 

Norddeotsebe Automobil'Werke, G. m. b. H., 
Hameln a. d. Weser. 11. 

Dapolin: 

Deutsch Amerikanische Petioleam OesclIschaft, 
Hamborg. 14 

Dekorationen: 

L.Chr.Lauer,G,m.b. lf.,NQrnberg.Kaiscrstr.l. 6. 

Diahtkordel: 

Metallwelke < >berspiec, G. m. b. H„ Berlin W. 8, 
Taubenstr. 21. 8. 

Drahtseile: 

Metallwerkc < ^brrspree, G. m. b. 11 , Berlin W. 8. 
Tanbrnstr. 21. S. 

I>ribte aus Kupfer, Messing und anderen 
.Metallen: 

Basse & Selve, Altena i. Westfalen. I4. 

Metallwerke Obersprec, G. ro.b. II., Berlin W.g, 
Taubenstr. 21, 8< 

Droschken: 

Norddeutsche Automobil- und Motoren A.<G , 
Bremen-Hastedt. 19. 

Kiscmaon-Magnct-Zllodungcn: 

Krnst Eisemann & Co., G. ro. b. H , Stutt* 
gart. Rosenbergerstr. 61-63. 18. 

Elektrische Autohuppe: 

l'eutsche Telepbonwerke. G. m. b. II, BeiUn 
SO, 33, Zeughofstr. 6-8. 24. 

Elektromobile verschiedener AusfQhruug: 

Norddeutsche Automobil- und Motoren-A.-G., 
Bremen-Hastedt. 19. 

Nürnberger FeuerlOschgeräte- und Maschinen- 
fabrik, vorm. Justus Chr, Braun, A.-G., 
Nürnberg. 20. 


I Explostonssichere Gefäße für feuergefihr- 
lichc Flüssigkeiten: 

Fabrik für explosioDSsichcre Gefäße, G. m. b II., 
Salzkotten i. W. 18 — 19. 

Kaconteile aller Art: 

Metallwerkc Oberspree, G. m. b. H„ Berlin W. 8, 
Taubenstr. 21. 8. 

Fässer, explosionssichere: 

Fabrik explosionssicherer Gefäße, G.m. b. II., 
Salzkotten i, W. ig — 19. 

Federn: 

PoldihUtte, Ticgelgußstabl-Fabi ik. Berlin SO.16. 
Köpcnickerstr. 113. 21. 

Feldstecher: 

Josef Uodensfock, G. m. b. H.. Berlin W. 8, 
Leipzigerstr. 101-102. 11. 

Fernrohre: 

Josef Rodcnslock, G. m. b. H., Berlin W. 8. 
Leipzigerstr, 101-102. 11. 

, Fette und Ode: 

I Petroleum - Raltioerie vorm. August Kotff, 
Bremen. 6. 

Feuerlöscheinrichtungen System ,Peikco*: 
Fabrik explosionssicherer Gefäße, G. m. b. H., 
Salzkotten i. W. 18—19. 
FeuerlOschgeräte: 

I Nürnberger FeuerlOschgeräte- und Maschinen- 
fabrik, vorm. Justus Chr. Braun, A.-G.^ 
.Nürnberg. 20. 

G amaschen: 

Hermaun Riemann. Chcmniti-Gableoz. 2. 

' Geschwindigkeitsmesser: 

Deutsche Tachometerwerke, G. m.b H.. Dcrlin 
S(7. 26, Oranienstr. 25. 9. 

Markt & Co., Hamburg. 7. 

- Gußstahl - KadkOrper: 

Berg. Stahl Industrie, G.m.b.H., Remscheid. 2, 
Gußstücke aus allen Metallen: 

Metallwerkc Oberspree, G. m. b, II., Berlin W. 8, 

I Taubenstr. 21. 8- 

Gu ßslUcke aus Aluminiumlegierung und anderen 
.Metallen : 

Basse Si Scive, Altera i. Westf. i4. 

I Haltsägeblätter: 

! Friedrich Dick, Eßlingen a. N. 23, 

. Kanister, cxplosionssicherc: 

Fabrik explosionssichrrir (»rfaße, G. m b. H., 

! Salzkotten i. W. lg — u. 

Kettenräder: 

Wilh. Wippermann jr., Uaget.>. Wcsif. 13, 
Kilometerzähler: 

Markt dt Co , Hamburg. 7. 

Konstruktion SS tahl: 

Berg. Stahl Industrie. G.m.b.H., Remscheid* -- 
Krieger-Elektromobile: 

Norddeutsche Automobil- und Motoren - A -r 
Bremen-Hastedt. 19. 
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Kühler: 

Basse & Sclve, Altena i. Westf. I4. 

Nene Industrie- Werke. G. ai. b, H., Ulm a. D. 5, 

Kuf’ellager: 

I^utsche Waffen* und Munitionsfabriken, 
Berlin NW, 7, Dorolheenslr. 55. ^3- 
Heinrich Hollmaon & Co., BorgsoImsa.Lahn. $. 

Kupfer- and Messingrohre: 

Basse & Selve, Altena i. Westf. I4. 

Metallvrerke Oberspree, G. m. b. 1 1.. Berlin W. 8» 
Tanbenstr. 2K 8 

K urbelwellen: 

PoMihQttc, Tiegel'GuÖstahl-Fabrik, Berlin Sf>. 
16, KOpenickcfStr. II3. 21. 

Eiastwagen: I 

Norddeutsche Automobil* und Motoren A.-G., | 
Bremen-Hastedt. 19. 1 

Nürnberger Feucrlöscbgcräte- n. Maschinenfabrik 
vorm., Justus Chr. Biaun A.-G,. Nürnberg. 20. 

Lastwagen - Bereifung: 

Continental-Caoutchouc- und Gutta-Fcrcha>Co. 
Hannover. lO. 

Laternen für Automobile: 

Oberrheinische Metallwerke, G. m. b, H., 
Mannheim. 4, 

Hermann Kiemann, Chemnitz-Giblenz. 2. 

Hugo Schneider, Akt-Ges., Leiprij;. 1. 

Lloyd-Bcniiowagen: 

Norddeutsche Automobil- und Motoren>A.*G., 
Breracn-Hastedt. 19. 

Luftparapen: 

Hermann Riemann, Cheronitz>Gablenz. 2. 

Luxuswagen: 

Nürnberger FeuerlÖschgerate- u. Maschinenfabrik 
vorm. Justus Chr. Braun A.-G., Nürnberg. 20. 
j. W. Utermöhle, Hofwagenfabtik, Hildesheim. 
Zingel 26. 23. 

NorddiutKhe Automobil-Werke G. m. b H, 
Hameln a. Weser. 11. 

Renault Auiomobil-A.-G., Berlin W, 8» Mohren* 
straCe 23. 15. 

Norddeutsche Automobil* und Motoren-A.-G., 
Bremen*Hastcdt. 19. 

Magnet-Zündungen: 

Robert Bosch, Stuttgart. 3. 

Ernst F.isemann & Co., G. m. b II., Stuttgart, 
Rosenbergstr. 61-63. 18« 

Manometer: 

Dicker !k Werneburg, Halle a. Saale. 19. 

Mar ine* Motor-Uele. 

Petroleum* Raffinerie, vorm. August Ko» ff, 
Bremen. 6. 

Medaillen; 

L. Chr. Lauer, G, m. b. H., Nürnberg, Kaiser* 
Straße 1. 6 

Messing* und Kupferwerke: 

Hugo Schneider, Akt.-Grs., Leipzig. 1. 


Motorboote: 

Carl MciOncr, Hamburg, Billwärder*Neoc 

deich 192, 20. 

Motorbootsgeschwindigkeitsmesser: 

Deutsche Tachometerwerke, G. m. b. H., 
Berlin St». 26, Oranienstr. 25. 9. 

VIotor-Armaturen: 

Richard Weidner, Metallgießerei und .-\r maturer.* 
Fabrik, Leipzig-Sellerhausen, i g. 

Motorenbenzol: 

Deutsche Benzol*Vercinigung, G. m b. H. 
Bochum. 22 . 

Motoren für alle Zwecke: 

Gebr, Körting, A.*G., Körtingsdoif bei 
Hannover. 6, 

Motorlastwagen: 

Nürnberger Feuer lörchgeräte* und Maschinen- 
fabrik vorm. Justus Chr. Braun, A.-G,, 
Nürnberg. 20. 

Motorwagen: 

Norddeutsche Automobil* und Motoren-A.*G , 
Bremen-Hastedt. 19. 

Nürnberger Feuer löschgcrälc- und Maschinen- 
fabrik, voim, Justus Chr. Braun A.*G., 
Nürnberg. 20. 

Renau!t*.-\utomobil-A.*G., Berlin W. g. Mohren* 
Straße 23. 15. 

Mützen: 

Hermann Riemann. Chemnitz-Gablenz. 2. 

Eiickelstahl: 

Metallwerke Obersprec, G. m. b II , Berlin W. 
Taubenstr. 21. g. 

[ Oelc und F ette : 

Petroleum - Raffinerie vorm. August Korft, 
Bremen. 6. 

Omnibusse: 

Norddeutsche Automobil* und Motoren A.-tj., 
BrcmeO'Hastedt. 19. 

I*atent-Schtnicrpumpen: 

Dicker &. Wernebarg, Halle a. Saale. 19. 

Personenwagen: 

Norddeutsche Automobil* und Motoren A.*G., 
Bremen-Hastedt. 19. 

Nürnberger Feuer löschgerätc- n. Maschinenfabrik 
vorm. Jnstus Chr. Braun A.-G. Nürnberg. 2ü. 

Renault Automobil-A.-G., Berlin W. g, Mohreo- 
straßc 23. 15. 

Pneumatiks: 

ContioentaUCaoutchouc- und Gutta-Percha-Co., 
, Hannover. 10. 

Prcßsiücke: 

Metaliwerke < »berspree G. m. b. 11., Berlin W. g, 
I Taubenstr. 21. g. 

j Poldihüttt, Tiegel - GußsUhl * Fabrik. Berlin 
SO, 16, Köpcnickcrstr. I13 21. 

^ Raspeln: 

Friedrich Dick. Esslingen a. N. 23» 
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keinnickel, Krin oickcl- A nodeo : 

Bu» &’ Selve. Altem i, Weslf. 14. 

RcDialt-Automobile: 

Remult Aulomobil-A.'G., Berlin W. 8, Mohrcn- 
straUe 23. 15. 

Reserve-Behälter, explosionssichere; 

Fabrik explosionssicherer Gefäße G. m. b. H., 
tialikotten i. W. 18— 19. 

Rollenketten: 

Wilh. Wippermann jr., Hagen i. Westf. 13 

Kund schleif - Maschinen, selbsttätig; 

Vereinigte Schmirgel und Maschinen-Fabriken 
A.'G,, Hannover-Hainholz. 12. 

Sandstrahlgebläse; 

Vereinigte Schmirgel- und Maschinen-Fabriken 
A.-G , Hannover-Hainholz. 13. 

Schiffsschrauben : 

Carl Meissner, Hamburg, Billwärder- Neue- 
deich 192. 20, 

Schleifmaschinen: 

Vereinigte Schmirgel- und Maschinen-Fabriken 
A,-G., Hannover-Hainholz. 12. 

Schmiedeeiserne Tr anspor tfässer; 

Mannesmannrhhren-Werke, Düsseldorf. 13. 

Schmierapparate: 

Dicker tc Wemeburg, Halle a. Saale. 19. 

Schmiermaterialien: 

Petroleum - Raffinerie vorm. .Angust Korff, 
Bremen. 6. 

Signalinstrumente: 

Deutsche Telephonwctke G. m. b. H , Berlin 
SO. 33, Zeughofstr. 6—8. 24- 

Hugo Schneider, Act.-Ges., Leipzig. 1. 

Stabstahl; 

PoldihUtle, Tiegel - GuQstahl - Fabrik, Berlin 
SO. lö, Köpenickerstr. 113. 91. 

Stahl; 

Poldihfltte, Tiegel - GuQstahl - Fabrik, Berlin 
SO. 16, Köpenickerstr. II3. 21. 

Stahlphosphorbronze für Motorlager. 

Richard Weidner, Metall-Giesserei und Arma- 
Inren-Fabrik. Leipzig-Sellerhausen. 18. 

Standgefäfie, explosionssicbere; 

Fabrik explosionssichrrer GefäQe G. m. b. H., 
Salzkotten i. W, 18—19. 

Stangen aus Kupfer, Aluminium nnd 
anderen Metallen. 

Basse & Selve, Altena i. Westf. I4. 

Metallwcrke Oberspree G. m. b 11., Berlin W. 8, 
Taubenstr. 21. 8. 

Stepney An to-R eser ve- Rad. 

Stepney Auto-Reserve-Rad G. m. b, H,, Berlin 
N. 39, Lindowerstr. 18-19- 2-t. 

Thermometer; 

Dicker Werneburg, Halle a, Saale. 19. 


Tourenwagen: 

Norddeutsche Automobil- und .Motoren-A.-G-, 
' Bremen-Hastedt. 19. 

. Transportfässer: 

MannesmannrOhren-Werke, Düsseldorf. 13. 
I'nterseebootsmotoren: 

Gebr.Kürting, A,-G.,KOrtingsdorfb.Hanoover. Ü. 
Veloxin (Benzin): 

Petroleum-Raffinerie vorm. A. Korff, Bremen, 6. 
Veloxol (.\utomobil-Oel): 

Petroleum-Raffinerie vorm. A. Korff. Bremen. 6. 
Vergaser aller Systeme: 

Richatd Weidner, Melallgiefierei und Arma- 
turen-Fabrik. Leipzig-Sellerhausen. 18. 
Versicherungen von Motorfahrzeugen. 
Deutsche T ransport- V ersicheru ngs-Gesellschaft, 
Berlin W. 8. Charlottenstr. 29 30. l6. 

Voltmeter; 

Hermann Kiemann, Chemnitz-Gablenz. 3. 
Wagen fahr ik . 

J. W, Utermöhle, Hofwagenfabrik, Hildesheim, 
Zingel 26. 23. 

Wagenheber: 

Friedrich Dick, EClingen a. N. 23. 

Hermann Riemann, Chemnitz-Gablenz. 2. 
Wagenschilder: 

L.Chr. Lauer, G.ro.b.H., Nürnberg, Kaisersix. 1. 6. 
Werkzeuge: 

Friedrich Dick, KQlingen a. N. 23. 
Werkzeugbestecke: 

Friedrich Dick, Eßlingen a. N. 23. 

Hermann Riemann, Chemnitz-Gablenz. 2. 
Zahnketten (geräuschlose): 

Wilh. Wippermann jr., Hagen i. Westf. 13. 
Zahnrad-Material: 

Poldihütte, Tiegcl-Gnßstahl-Fabrik, Berlin SO. 
16, Küpenickerstr. II 3 21. 

Zeitschriften; 

Soll n. Plckazdt, Verlagsbuchhandlung, Berlin 
NW. 7. 17. 

Zubehörteile zum Automobilbau; 

Metallwerke 1 »berspree. G.m.b.H., Berlin W. 8, 
Taubenstr. 21. 8 

- Poldihütte, Tiegel Gnßstahl-Fabrik, Berlin SU. 
lö, Köpenickerstr. II3. 21. 

Hermann Kiemann, Chemnitz-Gablenz. 2. 
Zündapparatc nnd Zündkerzen: 

Apparate - Bauanstalt Fischer, G. m. b. H., 
Frankfurt a. M. 24. 

Ernst Eisemann & Co., G. m. b. H., Stuttgart, 
Rosenbergstr. 61-63. 18. 

Zündungen für Automobile und Motor- 
boote: 

Apparate - Bauanstalt Fischer, G. m. b. H., 
Frankfurt a. M. 34. 

Robert Bosch, Stuttgart. 3. 
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Automobil - Beleuchtung 

für Kerze, Petroleum, Benzin, Azetylen, Elektrizität 

HASAQ 

Größte Lichtwirkung! Zuverlässigstes Brennen! 
Praktische Einrichtung! Glattes Aeußere! 



HUGO SCHNEIDER Aktiengesellschaft, Leipzig 


Autogene Schweissungl 

Werke der Aitomobll-, Fihrnd- und Luftfahrzeug-indistrle 

TerrlBiero Ihre lelriebsspesen und erheben damit Ihren Gewinn 

bei Benutzung unserer 

behlrdlieh genehmigten leeiTlen-Sinerstoff-Sebwelssiniigen 


ifnv Uawf allnnfl Blech gepreBlen Kolben, Pleuelstangen, Achsen, 

zur IlvrdlvlIUUy der Auspufftöpfe (Schalldämpfer), der Verschalungen (Oel- 
wannen), von Rohrleitungen, AufschweiBen von Flanschen, von Automobil- und Fahrrad- 

rahmen, von Blechkarosserien, zur Reparator von Rahmenbrücken, an defekten 

gesprungenen Cylindern, Aluminiumgehäusen, überhaupt if nm DilihfBII 
an Teilen aus Schmiedeeisen. Stahl oder OuB, ZUIII lllvUlBll bogenen 


Rahmen und Achsen ohne Demontage. 


jltttopiwerk „Sinns“, 6.n.li.](., Ofisseldorl'ltafen. 


Digitized by < ' 




Bergische Stald-Industrleüy; 


Goideae Stailsielallle 


BoBstihlfabrlk RinsEhiid 


Goll. AQSsieliiiifisiDedillle 

Düsseldorf 1902 


Hochwirtigtr Konstruktions-Stahl 

als Stangen, Scheiben u. FafonatQcke, Kurbelwellen, 
roh, vorgearbeitet, fertig bearbeitet und geschliffen. 

Auto - Spezial - StahlguD 

von hervoragender Beschaftenheil für dünnwandige 
Oußteile, als Differenzial-Oehäuse, ffinlerachsen- Ge- 
häuse, Kupplungs-Hälften, Uebertrag.-Zylinder u dgl. m. 

Gußstalil — Radköppep 

für Auto-Omnibusse und Laetfabrseuge. 
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Bis 1. fipril 1911 verltauft 


ROBERT BOSCH 


Werke in Stuttgart und Feuerbach 

Häuser und Vertretungen: 

Berlin / Paris / Lyon / London / Brüssel / Genf / Mailand / 
Stockholni f Amsterdam / Wien / Prag / Budapest / Bukarest / 
Warschau / Moskau / Odessa / St. Petersburg / Barcelona / 
New York / Chicago / Detoit / Springfield / Boston / San 

ek 

Francisco / Buenos-Aires / Johannesborg / Shanghai / Mei- 
boume / Sydney / Christchnreh. 


Ndtikt Md friMitpnckliehi OnektttkN nf Viriiiiii. 






I OMeiDiselie lelaflierke 

3>ÄVWWW «. » » ■ AVÄW 


Mannheim 

Fabrikstation /. 







y- 




Erste Spezialfabrik fflr 

AatomoMI- und 
Fahrrad- Beleuehlang, 

Coraels und Kflhler. 

5'AWUWbPj'ir/d‘^j'iPirj'AWAVA 

OberrheiDisehe Helallwerke 

C. B. b. I. □ 

WWWJWA Mannheim. 




6ro6te vid lelstingsfahlgste 

Kühlerfabrik 

Deutschlands. 


Bevorzugtes Fabrikat 
von absoluter dauernder 
Dichtheit und höchster 
Kühlwirkung. 




I 

i 





Kr:<tklassigr I’räziüion^uirboit von 
KixiBtor Vollendung und Rctricbs- 
sielierheit fDr die gesamte Auto- 
mobil- lind Maseliinen- Industrie. 


Heiiip« Hollmann & Comp. 

Kugellagep-Fabrlk. Burgsolms a. d- Lahn. 


Kugellager 


I 

li 
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„VELOXOL “ 

(bestes AutosOel) 

hervorragend bewährt für: Automobile, Motorrider, Boots- und Luftschiff- 

Motoren empfiehU: 

Petroleum-Raffinerie vorm. Augrust Korff 

gegr. 1865 BREMEN 1865 




Die Sieger 


der Prinz Heinrich - Fahrten 1909 u. 1908 
„ Herkomer- Konkurrenzen 1907 u. 1906 
„ Lsnz-Preis-Konkurrenzen 1910 u, 1908 


benutzten nur ,,VBLOXOL^^ 

Zahlreiche Atteste aus ersten Fachkreisen liegen vor. 


li 


s 


GebPe Körting 

Aktlen«OMCll«cbfirt 

KÖPtlngsdopf b. Han. 

Flugmotoren 

für Luftschiffe und Flugmaschinen. 
Hervorragend durch Konstruktion, 
Ausführung und Betriebssicher- 
heit. Geliefert an d. Deutsche, 
Oesterreichische, Russische, 
Japanische Regierung. 

Boolsnoloren 

für Beiboote, Rennboote, Motor- 
yachten etc. — Mehrere erste 
Preise in der Kieler Woche. 
Unterseebootsmotoren. 


Cluliabzeicheii 




\ CalvanopUtttsch und 
Ul ^ner Cmailansfühntnc 


Frelsmedallien, Eiirenzeichen, 

Automobilwagenschilder 

Moferaat dra KaUerl. Aato-riaba. 

L. Chr. Lauer Q. m. b. H. 

MQnzprige- Anstalt. 


' 0«fr4ad«t 
I7W. 


Zwetgfabrlk : 

KORNBERG K. 0 . BERUH 1 . 0 . 



Kteinwcidcnmühle 13. 


Ritteratraw 4d. 
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Viele Tausend im Qebraneh 

3oneS' 

Speedometer 

Qesehvindigkeitsmesser mit Kilometerzähler 


Verselledene 
Medelle fir 
6esclvlndi|- 
kellei lea 
80-130 Km. 


Volle Gariitle 
fIr 

Zmrlisil|kelt 


Rein mechanische Betätigung, keine 
Beeinflussung durch Temperatur- 
schwankungen und sonstige äußere 
Einflüsse. Stets zuverlässig. Kein 
Magnet Zu haben bei allen Händlern. 


)farkt Co., )(ambnrg I 

Qoldetie JHedaille 

des Britischen Royal-Auto-Clubs, für Ge- 
nauigkeit, Zuverlässigkeit u. Dauerhaftigkeit. 


mit Maximalzelger 
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Gr. XXX. lO. H. 


Berlin ID. 8 


Saubenslr. 2t 


liefern für den Automobil- und Motorenbau 
:: sowie für alle sonstigen Industriezweige :: 

Bestbewlhrtes Lefchtmetall 

Marke „Nickelstahl-Aluminium” 

mit gröBtmögliclier Festigkeit und Dehnungslähigkeit, bei geringstem spezifischen 
Gewicht und reiner Silberfarbe, sowie 

Spezlal-Broncen 

in nur hociiwertigen Qualitäten. 

= Faponteile = 

mittels Pressverfahrens hergestellt aus: 

MeHttln«;, Kupfer, Alnmlninni, $i|ireenietall 

absolut dichtes, festes und zähes Material, geringste Bearbeitungs-Notwendigkeit. 

= Stangen = = Drähte = 

rund und nach jedem Profil. 

Nahtlose Rohre 

= Bleche = Endlose Bänder 

aus Mwslng, Tombach, Kupier, Aluminium, Phosphor- und Alumlnium- 
broncen, Spreemetall. 

Metallgewebe, Drahtseile, Drahtkordeln 

in allen Konstruktionen und für alle Verwendungszwecke. :. — 


1 elegramm-Adresse : 

Spreemetall Berlin. 


Fernsprecher; 

Amt I, Nu. 561S, 5635, 5636. 
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Dentscbe Tachometerwerke 

6. B. b. IL 

Oranienstr. 25 Berlin-S0.300. Oniileostr. 25 

Geschwindigkeitsmesser 

V ' fiir Fahrzeuge jeder Art, apeziell (lir; ' ■ • , 

Automobile 

M otorboote 

Flug= 
zeuge 

Terliogen Sie aisere Droeksiehen. 






... 




1 * 

• ’ * 

\ • '• 


1 



Automobilbrillen aller Art 




nil optisch 
gcsehliftiti 
Gllscri 
llr illt liptii 


Bit Eoiiiilss- 
Clistn.gcgtB 
Iherblendoog 
iif Uid- 
ilrassei et?. 


SpnliliBfcrtlging nli Slbira llr sehleehiuhcBle logoB aaeh Irsilichtr lerordauBg 

Sprechstunden unseres Augenarztes i. d. Leipzigerstr. von 1 1 ' ' 5 — I Uhr u. von 5-7 Uhr. 

BKRl.l.% W., _ ^eiIK.%, 

Josef Rodenstock B.yerstr.sse 3. 

— — Wissenschaftliches Spezial-Institut für Augengläser 

p-eldstrc her (Spezial-Modelle für Sport). Erstklassige Prismen Binokel. 
Stoppuhren, Rennuhren, Auto*Stoppuhren für Sport und technische Zwecke. 
Illustrierte Preisliste gratis, 



„Colibri“ 

Der beste und billigste Wagen 
:: :: der 1. Steuerklasse :: 

Haltbar — elegant — schnell 


Zweisitzer 

Mk. 

4200 

Dreisitzer 


4300 

Viersitzer 

»♦ 

4500 

Landaulet (zweisitzig) . . 

II 

5300 

Landauirt viersitzig) . . 

s« 

5750 


I Alle Typen mit hochmodernen vorn 
I geschlossenen Luxus-Karosserien ' 

I Norddeutsche Automobil-Werke 


Katalog auf Wunsch. 



llnaielB a. VTener. 


AiiMitMMiiMiMHitniiMimiiMMMnMnMimiiniiMMiiiMiiliiiiiMiHtMMnMiiiiiiMMiMifMiiMMimtMiiiMiniMiiMimMimiiMimmMMigMtiiggiggi 
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Fräsmaschinen, Form- u. QieBereimaschlnen, Sandstrahlgebläse für alle Zweige d. Industrie. 





Sedhiselilose' Zahnketten 

Rollenketten 
Kettenräder 


Tages- 

produktion: 

teil ■ Iflle. 


Arbeiterzahl : 

xirta llll 


Kostenanschlä ge 
für komplette 
Ketten- Getriebe 


werden 


auf Wunsch 


angefertig^ :: 


Wilhelm Wippermann jr., Hagen i.W. 

Lieferant der bedeutendsten Firmen und Behörden. 


für alle in Betracht kommenden Verwendungszwecke. 



Unsere Fässer haben hohle Roll- 
relfen, sowie innere und äußere Ver- 
stärkungsreifen an den Kopfenden, 
infolgedessen bei gleicher Stabilität 
leichteres Gewicht als Fässer mit 
Vollreifen. 

]Katinesinannr9lireit'Vferke Siisseldorf 
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D a p o 1 i :: 

(ta Automobilbenzin) 

Vorzügliche Betriebsstoffe für 

Automobile : : Motorräder 
Motorboote : Motoren : 

Dentseh - imerikaalsehe Pelrolenm - Geselisehin 

limbirg 

LTJ Amerikanisehe Petroleam - Anlagen G. m. b. n. 

Icuss und IllBZ 


99 



99 


Autonapht' 


Hsa9i»»a909raBiapa«iirai9aiaai9aoaasiaaiayp9 

8 
8 


Sasse a Selve, AUetia Vw. 


s 

s 


s 
s 
s 

B 
g 
g 
s 
s 

B 
B 
B 
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14 


Zglinder- = 
= Grauguss 

üolzpropeller 



beste — • 
=7omiarbeit 

jUnminiun-Jliibler 


FaconstQcke aus Aluminium-Legierung und Spezialbronze. Lagermetall. 

Bleche, Stangen und Drähte in allen Hetallen. 
Reisebestecke Nickelanoden. 


g 

e 

g 

g 
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REMRÜLT RÜTOMOBIL 

AITIEIfiESELLSCHirT 

BERLIN W., 

Mohrcfistrasse 22/23. 
RutooioMI-VMatüten : Berlin SW., PetlluimerstraMe 19. 


Fcnuprecticr; 
Aat I, N«. 87M 


Tdcfr.-AdretM: 

Rcaofag B«rlta. 
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Motorboot -Yersieherangen 

gegen alle (äefahren 


Übernimmt zu günstigen Bedingungen und bei 
billigsten Prämien ' 

Höchst. Klubrabatt ■ Feinste Referenzen 
Rusführllche Offerten kostenfrei 

Verlretef überall gesucht ' ' ' 


Deutsche Transport- 

Versicherungs-Qesellschaft 

Berlin W. 8, Charlottenstrasse 29)30. 


I 

i 

I 

I 


I 

I 


1 


U 




S 

e 


iKe Entwicklung der deutschen 
jtutomobil Sndustrie 

Eine wirtschaftliche Monographie unter Beriicksiclitigung 
des Einflusses der Technik 

von 

I)r. Edmund Klapper. 

Preis Kehefter 2 Mk. 

Boll u. Pickardt, «'chrndiunK. Berlin NW. 7. 


Erste Deutsche 
Automobil -Fachschule 
Mainz, O. m. b. H. 

Chauffeur' 

und 

?ilotenschuIe 

Fabrik für Flug;- 
apparate und Motor- 
schlitten. 


Von den 

früheren Bänden 

des 

Jahrbuches der Aulomohll- 
und aotorbeol • loduslrle 

sind noch 

einige E^cemplare 
erhältlich. 

Boll u Plckardt 

Verlagsbuchhandlung 

BoFlIn NW. 7 
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Explosionssichere 

Gefässe 


l 


> 


liefert prompt 

F.e. < 3 r. Sa,lzls.otterL 

für feuerKenihrliehe Fliiasigkoiten, wie Benzin. 
Bpiritas, Petroloam, Aether usw. 

Fabrik expl.Censse, 6.m.b.l.,Salxkolt(n l.W. 


Reeterprobte 

tadellos 

funktionierende 



sowie jede Art 


aller 

Systeme 

Motor- Armaturen. 


Aluminium- 

Lcjfierunjf 


IVeidrium 


(ges. gesch.) 


von unübcrtroHcncr Festigkeit Und Dehnung bd‘‘ca'’5%)° 

Stahlphosphorbronze bcstgeeignci für aik- /V\otorlager. 




^ELL. 

ürmaturenfabrik und /^etallgiesserei 



litt fi 

„best bewahrte Kene für B«tteric> n. Magnet* i 
rflndung, ermügtichl Idehte» Ankurbeln und I 
gewihrleistrt imfchmißig gute Zündung «elbat < 
bei Miiwacher Stromquelle.*' 

IS 


Lager und Re- 
paralur-Werk- 
stältc für Mag- 
netapparale: 
lerlin SI.. 
CbarlolliDttr. I. 
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FeueHöscI^inricI^^ 
System „PERKEO 


l 


; 


erzielen bervomgende 

LOsobwirkung. 

Auch bei fenerRofabrIiehen Fiassigkeiten. Be^to 
AusfUbmng. Billiger Preis. 

Fikrik eiplotltmlck. 6tfiui, Salzkotten i.W. 


Lloydwagen 


■fanis 1911 : 



■rluti llll: 

Crud Prii 

Csidiie 

■edillli 


Norddeutsche kutoinobil- u. Motortii-k.-6., Bremen 


DickerÄ-Werneburg Halle a. S. 

Automobil - Manometer in solider Ausführung 

Spezialität: Manometer für Luftpumpen 

: : Profpekte uuf Wunich : : 

!!• 
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KAISER -WAGEN 


Elektromobile 

mit Kddiuibeiimotor 
»System Breun« 

Wcgfdll dller 
:: Getriebe :: 


Geräusch' und 
tiemdiloi 


nf 

^ ,w 




JU 5 TS 5 C«S 15 T 1 »H SRU'H R.S.t;D«HtsC ■ 


Beozio» 

Automobile 

: Bewährte : 
Touren Wd0cn 
Ziiverliissigc • • • • • 

Bergsteiger 

Modernste : 
Konstniktion 


Spe2i..iit.u: Benzin - Elektrische Fahrzeuge (Mixed - System) 

Krüfliiberlrdguiig iiiissrltlicIlliHi durch Kübel :ii den Ktidmotorcn »System Brdim« 
Aut.Hiiohile P‘iilir:eiMje aller Art l.iixiis- und Wagen in jeder Aiisstiittiing 

Nürnberger Feuerlöschgcrüte- und Maschinen - Fnbrik 

oorm. 3nstus Christian 8raun j).d Kümberg 


55555B 


Meissner-Propeller und Umsteuer-Element. 

„Die einfachste LSsuni; des gesamten Man<ivricrpr»hlems“. jk 

Die Schraiibciinabe ist mit eingela^ irrten regulierbaren rSB 

Flügeln genau so stark und mit bereilmeler Flügel- mW 

druckfläche konstruiert, wie eine feste Schraube. m I 

Die Ausfülirmig ist in allen F.ällen ^ nLöv 

erstklassig mit Spezialniaschinen aus _ 
festestem, im ücbrauchc bewährtem Maleri.il liHHMnM 

die Ini ^olor «‘rxeuft l<* firafi nli* kuiislaui kV 

Kl. liamlrlc für <llr llrirlrU^^lf^lirrhrli RA 

üaruiM» diPM* l'Uftlrli'lilirlt tirr Kral if|iiellriliirrl« ^jk 

Hur tkCrrnir nach Rrilarf rrK-iilli'rl»nr<* Itrlastifu^ f^Hl 

au4xujrl(*lchrii« iiiitl da<« ktimi mir durrb bmi* ’BH 

Irolllrrlr .ieoiirrunfr ilrr Klüirt*Ktt>l|ciiuir inlc 

«Irm yirK^rner - l'niwtrurrrirmrut rrrrlrhi ^9 

wrrilru. (kirhr Aüliaofilnnic kHtr 1^17. | 

CA^MEISSNERrHÄMBirRT^r^Maschine^^ flr Schirfsschrailieii 


P 55555555555^555555555555.; 
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S POLDIHÜTTE 



Kurbelwellen, Achsen, 

Federn Pressstücke, 
Konstruktions- und Werkzeugstahle 
für sämtliche Verwendungszwecke. 

Berlin S.0.16, 

Cöpenickeratrasse US. 

SIISTIGE GESCllPTSSTELLEI: 


BAEÜ, Um. Aftf.lov. 

BUDAPEST, Us(M<Mfc* SUMnnmltkiUu* 
AkUu-aM*na.k*li, TI. Aiuw* Wuiowr- 


CtUMMTE, WilMutrMMIE 
UERF, 1, Roa TaiTMU da T.aqila, 
aCRUA.IAHriBKIIARR.VA, TIalM P.B- 
aaM. t. 

HAILAKD. via Prlaa^ Uaikarto lA 
MOIIKAV, MiaailUkait M. 


NEW TOBE. iM/in, W<»U 8<mt 
NOBXBEEa. Flrbaratnaaa 41 (QaMAar 

TbalaMX 

PARIS, M E M, Arataa PanaaaH«, 

PRAO, n. Manaafaiaa M, 

8HBFPIEL0, Xapkr SiraM. 

TURIN, Via Ptpuiao *. 

WABaCHAV. XnvattaAaka R 
WIEN, 1, Laadakiaafuaa 1, 

EORICR, T. SttaulivlraaH 10, 


VERTRETER IN ALLEN GRÖSSEREN INDUSTRIESTÄDTEN 


§ 


CT 


M motorenbenzol 

ist infolge seiner, stets gleichmäßig guten 
« BeschafTenheit 

der beste und wirtschaftlichste Betriebsstoff für 
Motoren aller Rri 

Infolge seiner alle anderen Brennstoffe Ubertreffenden Kraft- 
entwicklung ist dasselbe nicht nur für den Betrieb von ortsfesten 
und fahrbaren Motoren, Lokon)otiven, Motorwinden. Motorbooten usw. 
in Aufnahme gekommen, sondern findet auch fUr die kleinsten bis 
zu den größten Luxusantomobilen und Lastwagen eine ständig zu- 
nehmende Verwendung. — Infolge der vielen Vorzüge des Benzols 
anderen Brennstoffen gegenüber ist sein Verbrauch für Motoren- und 
Kraltzwecke in Deutschland in den letzten Jahren bereits auf etwa 
25 000 1 iShriieh 

gestiegen und nimmt von Tag zu Tug erheblich zu. DBV Motorenbenzol 
nebst Gebrauchsanweisung und Zeugnissen ist zu beziehen durch die 

Deutsche Benzol- Vereinigung,. Dochum 

OeMlUchaft mit bcsvhrSukter Hsttniig 

oder folgende Verkaufsstellen. 

Verkaufsstellen der D. B. V.: 

AscbM, Cas|i. GUoi, Hochatr. Iß. Berlin SO. 16, FriUs KOpenlrkmtr. 80. 

BrsniM, H Ijugler & Co. U. m. b. U., üirniHQ.SnbaldiibrUi’k. BrosUa, Alfred Rrmricb, 
Marzarethciistr. 0 CasMl, 4i«orze Schirmar, KorfOrsteiutr.8. Osnzlf, Svhmidt & 
Stolabsgra,Hellii^pigutr.87. DrMdcn.Ma.\ Elb ü.m,b. 11. Domstetton I. WOrtt-, 
J.Woinläder. Erfurt, A. Msy.Fultentr. 4. Frankfurt n.M., 8. Cohfn,i.adwi(;str.Z7 
(tgi^r in Offenbarh n. Maio). Flensburg, C. M. Hsnson, Nord9riinri<ndenstr. 10. 
OSriltz, Riobsrd Ullmsnn, Binmsrrkstr. ää. Oraudent, Alfred ModdolsM, .Marien- 
werdvrstr. Kftulgubnrgi W. Kroeber Xschf., Knoohoiwu*. 84. LQbock, Marly a Co. 
Mannheim, Kndlb'h ft Lager Neckarvoriand, Sanrerampo BQro 1. MBacben 9, 

Friedr. Iieiglmayr. Noboim a. Ruhr, Ue^. Kaiser t Co., lUfibnogtr. 57, 
Norden I. Oatfricalaad, SciiKtder & Oo,. Nenerweg 57. Nfimberg, Rod. Neithardt, 
SpittlertorKrabon 8. Pfauen I. V., Hemmann & VbUfr. Beko Tisohor- n, Kaisentr. 
Posen, Adolf Ua«ayn«ki. Brelteatr. iS. Stargardi. P, Pani Karaten, BlUcherpl. 
StraSburg i. E_, J. Diebot, Narhf.. Steinatr. 48. Saarbrficken 3. Qg. K. üram^ 
ling. Seiloratr H. Stattgart, Roth A Pasebkis, Johannesatr, lOU (I.«gcr In Stutt- 
gart Peuerbarh, Ulm a. U. und Angsburg). Waldenburg I. Scbl., Pabig A Ktlhii. 
Wismar i. M., GOsael ftWilcken. Schwelnibrtirke 2. Wllholmaburg a. Elb«, 
Jobana Ualtermaoa, Alte Scbleiutc. 



D n 



Wif^enheber, Dick** ist etAf»ch,bil% 
und hebt speiend jedei Gewicht. 


Als dringende Nolwendigiceit 

wird es gberall cmptuiulen, liclt 


zweckmässige Werkzeuge 

lu besclurren. 




Verwenden Sie deshalb die weltbclianitten 


S;a<ial •Weü/?g;^« 
“ ftfrAulo*rob.lb^u u. 

: : -Sport t : 

als Dnübrrirotfen 
ek Esittngen a. N. 





Automobil ...1 
Motorboot 

Deutsche Waffen- und Munifionsfabriken. 
Berlin N.W. 24, Oorofheensfrasse 35. 





denn »Ir sind von Fachlrulvn 
ancrkannl »ordtn. Fritdr 
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Pann«. 

infolge Pneudefekts entschließen Sie sich, nicht 
mehr in fehres, ohne das «,Stepney** Auto« 
Reserve>Rad „an Bord“zu haben. Angebracht 
in EINER Minute. 

Verlangen Sie sofoit nnseren Oratis-Katalog. 

„Stepney Auto-Reaerve-Rad** 

Oei- m. b. H. 

BERLIN N 39, Undower Strasse 16 19. 
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FKrhrr O m b. H. 

t rMiikfuri «. M.-Obrrrnd 

Gegr.lBCO.Abttiltiftg: MaKnetelektr'tchtZunifioparale 



Ituchdruckerei R. BOLL 
Berlin NW , Cieorgenstr. 23, 
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